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Prof. Or..lng. hobll. H. KURZ. Dresden, Vizeprösident des DMV 

Ist die Weiche richtig gestellt? 

Was wir vor einigen Jahren noch für unmöglich hiel­
ten, ist Wirklichkeit geworden. Es gibt Modellbahn­
artikel, ja sogar Lokomotiven, ohne daß man vertröstet 
wird oder gute Beziehungen haben muß. Nur daß im­
mer wieder Forderungen laut werden nach Modellen, 
die in der DDR nicht produziert werden, daß man in 
Fachkreisen von zahlreichen Gehäuseformen für Loko­
motiven spricht, die schon fertig sein sollen - aber die 
Triebwerke fehlten noch-, daß eine zuverlässige Fahr­
zeugkupplung Wunschtraum ist, die Weichenantriebe 
primitiv und das Gleismaterial zu empfindlich oder 
weit von einem Modell entfemt sind. 
Wie sieht es mit der Funktionssicherheit aus? Die 
Stromabnahme der Lokomotiven ist ungenügend, der 
Kontaktdruck an den Spitzen der Weichenzungen oft 
nicht ausreichend, die nichtmetallischen Radsätze sind 
zu leicht, die langen zweiachsigen Wagen mit ihrer star­
ren Lagerung entgleison, besonders beim Schieben. 
Ist es ein Wunder, wenn die Kundschaft, die so eifrig 
gekauft hat in den letzten Jahren, die Lust an der Mo­
dellbahn verliert? Nicht jeder ist geschickt genug, um 
selbst entsprechende Verbesserungen anbringen zu kön­
nen, oder es fehlen dem Modelleisenbahner die Werk­
zeuge oder Werkzeugmaschinen. Viel läßt sich mit der 
Modellbahn machen, manches daraus Jemen. Aber die 
Funktionssicherheit der gelieferten Erzeugnisse ist eine 
Voraussetzung, ohne die ein baldiger Rückgang des 
Interesses zu erw.arten ist. Die Anzeichen dafür liegen 
schon vot·. Wenn man sich einen Ausgleich durch Ex­
port erhofft, dann ist hierfür als Grundlage erst recht 
ein funktionssicheres Erzeugnis notwendig. 

Darum müssen wir heute offen über diese Dinge spre­
chen. Wit· wissen, daß wir hinsichtlich der äußeren Ge­
staltunl'( unserer neueren Modellbahnerzeugnisse mit 
an der Spitze liegen, abgesehen vielleicht von einigen 
Artikel!ll, die als "Spielzeug" besonders billig sein sol­
len und daiür nach wie vor primitiv sind. Ich weiß 
nicht, ob diese Anschauung von "Spielzeug" heute 
noch haltbat· ist, und ich habe den Eindruck, daß die 
zuständige Pt·üfstelle des Deutschen Amtes für Mate­
rial- und Warenprüfung meinen Zweifel teilt. Dann 
sollte man schon lieber Bausätze bringen oder "Ein­
fach-Fahrzeuge", die durch anklebbare Zusatzteile er­
gänzt werden können. Allerdings müssen diese Bau­
sätze erheblich billiger sein als das fertige Erzeugnis, 
sonst lohnt sich der Aufwand für den Käufer nicht. 
Ich hatte Gelegenheit, in Leningrad mit Zirkelleitern 
des Hauses der Pioniere zu sprechen und ihre Meinung 
über die Arbeit mit Modellbahnen zu hören. Am glei­
chen Ort, wo es an der Hochschule füt· Ingenieure des 
Transportwesens, LJJShT, eine große Modelleisenbahn 
als Lehranlage gibt, hat man keine solche Einrichtung 
für die Arbeit mit den Pionieren. Man beschäftigt sich 
u. a. mit Schiffsmodellbau, Flugmodellen, Elektronik, 
Rechemmaschinentechnik, hat aber noch keine Bezie­
hung zur Modellei~enbahn gefunden. Ich habe den Ein-
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druck, die dort produzierten und die von uns angebo­
tenen Modelle entsprechen noch zu wenig den an sie zu 
stellenden Anforderu!llgen, um als Grundlage für eine 
erfolgreiche Arbeit det· sowjetischen Pioniere dienen 
zu können. In diesem Licht müßten auch Bausätze be­
trachtet werden. Man hat mehr vom Modell, wenn man 
selbst baut, aber gewisse Hilfen in Form von Einzel­
teilen müssen gegeben werden, sonst ist der Kreis, der 
sich damit beschäftigen kann, zu klein. 

Wir haben die Grundlage für eine Verbesserung unse­
rer Erzeugnisse! Vor allem unsere kleineren Betriebe, 
wie Gützold KG, Hen· KG, Pilz, Schicht u. a., haben sich 
ständig bemüht, ihre Produktion zu verbessern; sie 
haben beachtliche Neuheiten herausgebracht. Das glei­
che ist von Zeuke und Wegwerth KG zu sagen, wenn 
auch die äußere Gestaltoog bei TT nicht die gleichen 
Möglichkeiten wie bei HO bietet. Wo steht aber der mit 
so großen Hoffnungen in Sonneberg errichtete VEB 
Piko? Werden dort Modelleisenbahnen gebaut und 
folgerichtig weiterentwickelt- und da gibt es noch viel 
zu entwickeln, wenn man in die Kataloge des Auslands 
schaut -, oder geht dort der Kurs auf Bootsmodelle, 
Staubsauger, Alwegbahnen und ä11'!lliche Erzeugnisse, 
vielleicht weil man der Schwierigkeiten auf dem Gebiet 
der Modellbahnen nicht Herr wird? Warum schafft man 
nicht endlich "Einheitstriebwerke" auf der neuen Basis 
des Nebenbahntriebwagens und der ungarischen Diesel­
lok, nachdem man dafür bct·eits .so viel Aufwand an 
Mitteln und an Zeit verwendet hat? Will man wirklich 
zurück zu altem Konzeptionen, vielleicht gat zum 
Schneckenantrieb, nachdem sich einige der Spitzenpro­
duzenten in Westdeutschland von dieser Richtung kon­
sequent abgekehrt haben? Sollte man nicht doch lieber 
die Entwicklung dem Kollektiv überlassen, das in den 
letzten Jahren so erfolgreiche Fortschritte erzielt hat? 
Ich schlage vo1·, den eill'lmal begonnenen Weg kon­
sequent weiterzu,gehen, die vorbereiteten Einheitstrieb­
werke zu verwenden, aber unter Anpassung an das 
Modell, die vorhandenen Gehäuse für Lokomotiven 
und Triebwagen schnellstens auszunutzen und vor 
allem - bei der Modelltreue zu bleiben. Der Fehler, 
der schon einmal vor Jahren gemacht wurde, daß eine 
Lokomotive mit falschen Drehgestellen ausgerüstet 
wurde, darf sich heute nicht mehr wiederholen. Vor­
wärts muß die Entwicklung gehen, nicht zurück - dann 
brauchen wir uns über mangelnden Absatz im In- und 
Ausland sicher nicht mehr zu unterhalten! 

Soweit die Hochschule für Verke'hrswesen, die sich 
von Anfang an um die Förderung der Entwicklung von 
Modellbahnen in der DDR bemüht hat, hierbei mithel­
fen kann, soll dies geschehen. über die bestehenden 
Patenschaftsverträge hinaus können Vereinbarungen 
über Produktionsunterstützung geschlossen werden. 
Voraussetzung dafür Ist jedoch, daß die Industrie die 
Möglichkeiten einer Mitarbeit der wissenschaftlichen 
Zentren nutzt, .um rascher ihre Aufgaben zu et·füllen! 
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WOLFGANG DUNKEL. Trebbin 

Zwei Seiten einer Medaille 

Vor mir liegen ein paar Blätter Papier, herausgerissen 
aus einem kleinen Heftchen. In einem Stoß Altpapier, 
den meine Schüler brachten, fand ich es: .,Das Beste aus 
Readers Digest·', Juli 1957. Darin war ein Artikel aus 
der amerikanischen Wochenzeitschrift "Time". Unter 
der 1Jberschrift "Das neue Zeitalter der Schiene" fand 
ich einen bemerkenswerten Artikel über die Mechani­
sierung und Rationalisierung im amerikanischen Eisen­
bahnwesen. 
Doch lesen Sie selbst: 
"Im vergangenen Jahr (also 1956, W. D.) hat der Präsi­
dent der NEW YORKER CENTRAL, einer der großen 
amel'ikanischen Eisenbahngesellschaften, in der penn­
sylvanischen Stadt Erie eine Anlage eingeweiht, in der 
man ein Symbol eines neuen eisenbahntechnischen Auf­
schwungs sehen kann. Durch Umlegen eines Schalt­
hebels in einem Stellwerk setzte Präsident Perlman 
eine 262 km lange doppelgleisige Eisenbahnlinie zwi­
schen Cleveland und BuiTalo in Betrieb. Auf dieser 
Strecke wird neuerdings der gesamte Zugverkehr 
durch zwei Mann, die in Erie vor einem mit Licht­
knöpfen übersäten Schalttisch sitzen, elektronisch ge­
regelt. Obwohl es sich um eine Hauptlinie handelt, be­
nötigt man hier statt vier nur zwei Gleise. Jedes Gleis 
hat nämlich alle 11 km eine Ausweichstelle, über die 
man einen Schnellzug an einem langsamer dahinrum­
pelnden Güterzug vorbeisteuern kann. Der Fahrdienst­
leiter am Schalttisch kann auch zwei einander ent­
gegenfahrende Schnellzüge - dje hier mit . 130 kmth 
Geschwindigkeit dahinrasen - auf demselben Gleis 
halten. Wo sie sich begegnen, lenkt er den einen ein­
fach auf das gegenüberliegende Gleis um. 
Die Einführung des neuen Systems auf der ganzen 
.Strecke New York- Chikago wird die Gesellschaft 
zwat· 50 Millionen Dollar kosten, doch spart sie dafür 
die Hälfte der Gleisanlagen sowie Millionen an Steuern 
und Unterhaltskosten." 
Wirklich, das ist unbestritten eine großartige technische 
Leistung. Und wenn Präsident Perlman erklärt: "Die 
Elektronik erlaubt uns, die Verkehrsdichte zu steigern 
und dabei schneller, besser und wit'tschattlicher zu 
arbeiten·•, dann wird durch seine Worte nur ::usammen­
gefaßt und unterstrichen, was durch das obige Beispiel 
praktisch erläutert wurde. 
Auch die anderen amerikanischen Eisenbahngesellschaf­
ten beschreiten ähnliche Wege. Dazu werden sie schon 
allein durch den für unsere Begriffe kaum vorstellbaren 
Konkurrenzkampf gezwungen, der in der sogenannten 
.,freien Wirtschaft" erbarmungslos und b1s aufs Messer 
geführt wird. Man schreibt über Mr. Downing Jenks, 
den Präsidenten der CHII<AGO, ROCK ISLAND & PA­
CIFIK RAILROAD: 
,.Jenks ist kein Träumer. Er hat seine Güterbahnhöfe 
bereits mit elektronischen Anlagen ausgestattet, die ein 
raschet·es Abfertigen und Rangieren der Güterwagen 
ermöglichen. Und er hat als erster die soviel wirtschaft­
lichet·en Leichtbauzüge eingeführt, seine "Raketenzüge". 
Sie sind durch Funkgerät mit den Bahnhöfen verbun­
den... Unter den weiteren von ihm vorbereiteten 
Neuerungen ist eine Fernsehanlage, die es gestattet, vom 
Schaltraum aus die Schranken an Bahnübergängen mit 
den Augen zu kontrollieren, ferner ein wesentlich lei­
ser rollendes Plastic-Eisenbahnrad und ein elektro-
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nischer Rechenautomat zur Erleichterung der vielen 
Buchungsarbeiten der Verwaltung." 
An anderer Stelle heißt es dann: 
.,Besonders bemühen sich die Bahnge.sellschaften um 
eine Verbesserung der Güterbe(örderung, denn aus die­
sem Zweig stammen 90 Prozent ihrer Betriebsmittel. 
Die PENNSYL V ANIA zum Beispiel ist gerade dabei, 
ihren Güterbahnhof bei Pittsburgh mit einem auf 
34 Millionen Dollar veranschlagten Kostenaufwand in 
die modernste elektronische Riesenanlage Amerikas 
umzuwandeln, die täglich 9000 Wagen abfertigen soll. 
Die SANTE FE will sich weitgehend auf etwa 400 m 
lange geschweißte Schienen umstellen, die das Fahren 
leiser und ebenmäßiger machen und viel \'lleniger In­
standhaltungskosten verursachen. Und der Strecken­
arbeiter stirbt aus. An seine Stelle tritt eine Maschine, 
die Schienennägel eintreibt und zieht, Schwellen unter­
stopft und Gleise anhebt und verlegt, alles automatisch:' 
Das Het·z jedes Freundes der Eisenbahn schlägt höher , 
wenn er solche Worte liest. Das ist eine Entwicklung, 
die eine ungeahnte Perspektive für die Zukunft der 
Eisenbahn aufzeigt. 
Aber die Medaille hat auch eine Kehrseite, zumindest 
in der sogenannten freien Welt mit ihrer noch "freie­
ren" Wirtschaft. Der Artikel liefert auch dazu das Mate­
rial: 

"Seit Kriegsende ... hat man (insgesamt in den USA, 
W. D.) die Zahl der Lokomotiven von 61300 auf 34 000 
und die Kopfzahl des Personals von 1 600 000 auf 
I 000 000 senken können . . . Das ist erst der Anfang. 
Die PENNSYLVANIA wird durch diese Anlagen bis zu 
50 Prozent Rangierzeit und viele Dollarmillionen an 
Löhnen für Güterbahnhofspersonal sparen. Und der 
Streckenarbeiter stirbt aus. Würden uns nicht Staat und 
Gewerkschaften hemmen, so könnten wir schon jetzt 
unser ganzes Bahnsystem automatisch betreiben." 
Das ist der Pferdefuß! Wo sind sie denn geblieben, die 
vielen Eisenbahner, die früher zwischen Cleveland und 
Buffalo ihren Dienst verrichteten und für sich und ihre 
Angehörigen den Lebensunterhalt verdienten? Wo wer­
den die vielen Tausende von Arbeitern und Angestell­
ten bleiben, die in der Zukunft durch Modernisierung 
und Rationalisierung überflüssig werden und die man 
dann ganz schlicht und einfach entlassen wird? - Ich 
gehe wohl nicht fehl in der Annahme, daß wir die 
Mehrzahl von ihnen unter den vielen Arbeitslosen in 
den USA wiederfinden werden. Und diese Zahl wird 
immer mehr wachsen, weil ja in a llen Industriezwei­
den eine ähnliche Entwicklung stattfindet. 
Die Arbeiter in der kapitalistischen Welt können daher 
nur mit großer Sorge auf den technischen Fortschritt 
blicken. Dieser an und für sich so segensreiche Fort­
schritt hängt über ihnen wie ein Damokles-Schwert, er 
wird ihnen und ihren Angehörigen Arbeitslosigkeit und 
damit Hunger und Not bringen. Die Gewinne der Eisen­
bahngesellschaften aber werden steigen; in wenigen 
Jahren werden die in die Modernislerung hineinge­
steckten Dollarmillionen ihre Zinsen bringen, die aller­
dings nur einer kleinen Clique von Aktionären zuflie­
ßen werden. 
Wie anders sieht es dagegen unter sozialistischen Pro­
duktionsverhältnissen aus! Alle Menschen begrüßen aus 
ehrlichem Herzen jede neue technische Entwicklung, ob 
sie nun Weltraumflug oder automatisches Umspw·en 
heißen möge. Der technische Fortschritt wird auch bei 
uns zu Verschiebungen innerhalb der Produktion füh­
ren, aber die Planwirtschaft wird rechtzeitig die frei 
werdenden Arbeitskräfte auf neue, ihren Fähigkeiten 
entsprechende Tätigkeiten vorbereiten. 
Technischer Fortschritt ist eine wunderbare Sache, die 
allen Menschen Nutzen bringen wird und ihr Leben 
verschönern, ihre Arbeit erleichtern kann. Für alle 
Menschen sollte das aber gelten ! 

DER MODELLEISENBAHNER 4 19G4 



Bild l MS .Ernst Thll!mann" in Bad Scllandau 

HANSOTIO VOIGT, Dresden. WH 

SchiHsreise in die Sächsische Schweiz - auch für Freunde 
der Eisenbahn I 

Peiic Ha napoxoae a caKcoHcKytO Wael't~.tapHtO - TaK>Ke Anll APY3eii >KeJJe3uoA aopor" 

By Ship to Saxonian Switzerland - also for Frlend!l of RaUway 

Avec Je batea u en Ia Sulsse de Saxe - aussl pour amls d e chemin d e fer 

Eines der schön~ten Reiseziele der DDR ist das Elbsand­
steingebirge, die weltbekannte Sächsische Schweiz. Bi­
zal're Felsen säumen scharf eingerissene Täler, durch 
enge Klüfte führen Wanderwege zu aussichtsreichen 
Höhen; den Kletterern bieten sich Pfade, Wände und 
Kamine jeden Schwierigkeitsgrades. 
Doch was wäre die Sächsische Schweiz ohne das sil­
berne Band der Eibe? Ihr blinkender Spiegel belebt 
das Landschaftsbild, auf ihr schwimmen weiße Fahr­
gastschiffe, lange Schleppzüge und kleine Sportboote in 
bunter Folge; wendige Fährboote verbinden die Ort­
schaften an beiden Ufern. So eng rücken die Felsen 
zusammen, daß zwischen Pirna und Königstein keine 
durchgehende Uferstraße vorhanden ist, die einen stär­
keren Verkehr aufnehmen könnte. Lediglich die Bahn­
linie Dresden- Bad Schandau- Prag verläuft entlang 
des Ufers in sicherer Höhe vor dem Hochwasser, das 
sich in dem engen Felsental verheerend auswirken 
l<ann. 

Diese Strecke, die eine der wichtigsten Transitlinien 
unserer Republik ist, weist einen außerordentlich star­
ken Verkehr auf. Es ist deshalb für den Modelleisen­
bahner und den Freund der Eisenbahn von besonderem 
Reiz, einmal eine Tagc.sfahrt mit einem der schmucken 
Dampfer der "Weißen Flotte" zu unternehmen und im 
behaglichen Vorübergleiten den lebhaften Eisenbahn­
verkehr auf dieser Strecke zu beobachten. Die Fahrt 
Dresden - Bad Schandnu und zurück kostet 5,20 DM. 
Man ist den ganzen Tag unterwegs und hat dabei noch 
so viel Zeit, um in einem der bekannten Urlaubsorte 
wie Rathen, Königstein oder Bad Schandau die Fahrt 
zu unterbrechen und sich die Welt aus der Vogelschau 
zu betrachten. Besonders von der "Bastei" kann man 
seine Vorstellungen über Modellgeschwindigkeit erheb­
lich redivieren, wenn man aus 200m Höhe den "Vindo­
bona" mit 100 km/h "vorüberschleichen" sieht. 
Beginnen wir nun unsere Schiffsreise. Kurz nachdem 
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das Schiff dle Bogen der Pirnaer Elbbrücke passiert 
hat, führt der Bahnkörper an das linke Elbufer heran; 
bald hören wir auch schon das Rollen eines nahenden 
Zuges. Meistens sind es Güterzüge; darunter sind Züge, 
die aus 0-Wagen bestehen, die mit Kohle beladen sind, 
und solche, die nur aus Kesselwagen zusammengestellt 
sind; manche bilden eine bunte Reihe der verschieden­
sten Wagengattungen und Eisenbahnwrwaltungen. Be­
spannt sind sie meist mit Lokomotiven der BR 50 und 
58. Gelegentlich entdecken wir auch einen Nahgüter­
zug mit einer Tenderlok der BR 86. Doch plötzlich wird 
in der engerr Elbschleife vor Wehlen eine Wagengruppe 
sichtbar, die von einer Lok der BR 6510 geschoben wird : 
Es ist der Wendezug, der zwischen Dresden Hbf und 
Bad Schandau pendelt; in Richtung Dresden schiebt 
die Lok die vierteilige Doppelstock-Einheit. Der Lok­
führer sitzt vorn in dem als Steuerwagen umgebauten 
Gepäckwagen. Bevor unser Schiff in Bad Schandau 
angelangt ist, hat er uns vielleicht schon wieder einge­
holt, so daß er inzwischen eine Fahrtstrecke von etwa 
65 km zurückgelegt hat. Der Einsatz von Wendezügen 
erweist sich auf dieser Strecke als besonders vorteilhaft, 
weil auf den dichtbelegten Bahnhöfen Dresd2n Hbf und 
Bad Schandau jewellt' nur ein Gleis benötigt wird. 

Aber auch a:1dere Reisezüge begegnen oder über­
holen unser Schiff, das gegen die kräftige Strömung an­
kämpfen muß. Sie sind meist mit einer Lok der BR 2310 
bespannt; aber auch die gute alte P 8 ist noch häufig im 
Einsatz auf dieser Strecke. Gelegentlich taucht ein Dop­
pelstock-Gliederzug auf, der im Sommerfa hrplan zwi­
schen Bad Schandau und Leipzig verkehrt. In den ver­
gangeneo Sommern konnte man einen aus den bekann­
ten Oberlieht-Schnellzugwagen gebildeten Personenzug 
Dresden- Bad Schandau beobachten, der nach einiger 
Zeit als D 71 Bad Schandau -Dresden- Berlin zurück­
kehrte, ohne zwischen Bad Schandau und Dresden zu 
halten. 
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Interessanter wird es, wenn wir internationalen Schnell­
zügen begegnen. Am frühen Nachmittag erscheint de1· 
.. Pannonia-Expreß" auf dieser Strecl<e. Er ist aus den 
neuesten Typrn von D-Zugwagen der DR, der CSD und 
der MAV gebildet und (ührt u. a. einen Speisewagen 
Berlin- Bralislawa, einen Schlafwagen Berlin- Sol\) 
und einen solchen Berlin- Budapest mit sich. In Bad 
Schandau ist Lokwechsel: planmäßig 20 Minuten Auf­
enthalt. Wenn wir Glücl< haben, können wir den Zug 
bei der Ausfahrt aus Bad Schandnu in Richtung Deein 
beobachten. Er ist meistens mit einer Tenderlok mit de" 
Achsanordnung 2'D 2' bespannt. Wenige Minuten dar­
auf - fahrplanmäßig - erscheint der Gegenzug; wir 
haben noch einmal Gelegenheit, uns die Wagenreihung 
einzuprägen. dann ist er rasch unseren Blicken ent­
schwunden. 
Noch weitere internationale Züge können wir beobach­
ten: den .. Vindobona'· und den .. Hungaria'·. Der 
.. Vindobona" (Berlin- Wien) ist ein Dieseltriebzug der 
OBB. Er fällt dadurch auf. daß die Kopfteile der End­
wagen einen verkleideten Dachaufbau (Lüfter) tragen. 
Dadurch wirkt die Kopfform etwas klotzig. Der ,.Hun­
garia" ist ein Dieseltriebzug der CSD, gebaut von der 
Firma Canz in Budapest. Bei starkem Reiseverkehr be­
steht er aus zwef vierteiligen Einheiten. Eine davon 
läuft nur bis Prag mit. Es ist immer ein fesselndes Bild, 
wenn man diese Triebwagenzüge über die aus weilen 
Kurven bestehende Strecke in schneller Fahrt an sich 
vorbeirauschen sieht und hört. Diese schnellen Züge 
verkürzen wesentlich die Fahrzeiten. Der Zeitgewinn 
gegenüber dem .,Pannonia'·, der als lokbespannter ZuA 
verkehrt, beträgt auf der Strecke Berlin- Budapest 
4'/! Stunden! 
Wenn wir Glücl< haben, sehen wir auch eine Diesellok 
der Baureihe V 180 als Vorspannlok bei schnellfah­
renden Zügen. Die Deutsche Reichsbahn hat z. z. zwei 
dieser eleganten und schnellen Maschinen im Prob2-
betrieb auf den Strecl<en zwischen Karl-Marx-Stadt u!ld 
Dresden sowie zwischen Bad Schandau und Berlin ein­
gesetzt. 
Freilich kommt uns nun die Geschwindigkeit unseres 
Fahrgaslschiffes, die stromab 24 km,'h beträgt, recht be­
scheiden vor. Die vielen Haltestellen und das umständ­
liche Anlegemanöver, um das Heck des Schiffes gegen 
die Strömung an die Anlegestelle zu bringen, drücken 
die tatsächliche Reisegeschwindigkeit noch weiter her­
unter. Aber wenn man sich erst einmal auf das gemüt­
liche Tempo umgestellt hat, dann erkennt man, daß eine 
Schiffsreise viele Schönheiten der Natur erschließt, an 
denen man sonst achtlos vorübereilt Übrigens wird 
nun auch die Binnenschiffahrt von Dampf- auf Diesel-

Bild 2 M!t MS ,.Ernst Thälma>m" h~ clfc Silcltsische Schwei z -
Anlegcmanl!ucr 1>1 D•·csden-Laubegast. Der Kapitän st<?l!t uom 
Kommandoger/li attf der Brilckc die F'altrgeschwtndigkelt ein. 

Fotos: 1!. 0. Voigt, Dresden \VII 
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betrieb umgestellt. Andere Länder, z. B. die CSSR, sind 
uns auf diesem Gebiet schon voraus. Ihre Schlepper, 
aus deren Schornsteinen dicker schwarzer Rauch quoll. 
sind zunehmend durch saubere Dieselmotor-Schiffe er­
setzt worden. Bei der FahrgastschiJ'fahrt unserer .,Wei­
ßen Flotte" sind die Dampfer aber immer noch in der 
Überzahl. Ein erheblicher Teil der Schiffe, die von Dres­
den aus eingesetzt werden, stammen noch aus dem 
\'Origen Jahrhundert. Sie sind zwar in ihrrn Fahrgast­
Einrichtungen modernisiert worden, haben neue Kessel, 
Rudermaschinen und elektJ·ische Beleuchtung erhalten. 
haben aber immer noch die alle Dampfmaschine mit 
den originellen oszillierenden Zylindern. Wegen des 
geringen Tiefgangs dieser Schiffe konnten die stehen­
den Zylinder keinen Kreuzkopf erhalten; sie schwin­
gen deshalb um eine waagerechte Achse. Die Bedie­
nungshebel an diesen Zylindern machen die gleiche Be­
wegung mit, was ihre Betätigung nicht gerade erleich­
tert. Es lohnt sich aber schon, solche noch in Betrieb 
befindlichen Veteranen zu besichtigen, ehe sie verschrot­
tet werden. Di.-:se Schiffe \·erkehren genauso fahrplan­
mäßig wie die Neubauten. Sie bringer. immer noch in 
jedem Jahr Hunderttausenden unserer Werktätigen Er­
holung und Entspannung. 
Im vergangenen Jahr sind auf der Obereibe drei neue 
Fahrgastschiffe gleicher Größe und Bauart in Dienst ge­
stellt worden ( .. Ernst Thälmann", ,.FriE>rlnch Eneels" 
und .. Kar! Marx·', das vierte Schwesterschiff wird im 
April 1964 folgen), deren technische Einrichtungen so 
interessant sind, daß sie wegen der ähnlichen Entwick­
lung im Diesellokbau kurz beschrieben werden sollen. 
Ein nicht mit Staustufen versehener Fluß wie die Eibe 
in der DDR hat einen sehr unterschiedlichen Wasser­
stand, der in manchen Sommern nahe der !-Meter­
Marke des Pegels liegt. Bei solchen Wasserverhältnis­
sen und flachen Ufern ist das Seitenradschiff dem 
schraubengetriebenen vorzuziehen. Die Manövrierfähig­
kelt solcher Schille wäre aber noch größer, wenn die 
beiden Schaufelräder verschieden schnell oder gar in 
\·erschiedenen Drehrichtungen arbeiten könnten. Ein 
Dampfschiff müßte in diesem Fall mit zwei getrennten 
Maschinen ausgerüstet sein. Bei der geringen Leistung 
von 250 bis 350 PS wäre aber eine solche Anlage wahr­
scheinlich unwirtschaftlich und die Bedienung für den 
Maschinisten sehr schwierig. Bei dieselelektrischem An­
trieb läßt sich aber diese Forderung leichter erfüllen. 
Die Neubauten für die Obereibe haben deshalb für den 
Fahrbetrieb zwei Gruppen mit einem Dieselmotor und 
zwei Generatoren. Jeweils zwei Generatoren - \'On 
jeder Gruppe einer - liefern die Spannung für die 
elektrischen Fahrmotoren, die über ein Stirnradgetriebe 
eine Hälfte der Schaufelradwelle antreiben. Bei Einsatz 
nur eines Dieselmotors bekommen die Fahrmotoren nur 
die halbe Spannun~ und laufen langsamer. (Bei der Tal­
fahrt wird meist nicht".die volle Leistung in Anspruch 
genommen.) Durch Umpolen läßt sich die Drehrichtung 
ändern; die Schau(elradwelle läßt sich abc:r auch kup­
peln, wenn nur ein Fahrmotor arbeiten soll. 
Außer den Dieselmotoren für den Fahrbetrieb sind 
noch zwei kleinere Hilfsdiesel mit Generatoren vorhan­
den, die den Strom für das Licht- und Kraftnetz des 
Schiffes liefern. Neuartig ist, daß die dieselelektrischen 
Schiffe keine akustische Verbindung zum Maschinen­
•·aum und keinen Maschinentelegrafen benötigen, da die 
Drehzahlregulierung und Umsteuerung direkt von der 
Brücke aus er·(olgt. Je ein Kommandogerät befindet sich 
an jedem Brückennock und im Ruderhaus, das außer­
dem ein großes Pult mit Geräten zur· Überwachung der 
verschiedenen Maschinenanlagen enthüll. Mit Hilfe der 
sogenannten Leonard-Schaltung wird eine verlustlose 
Regelung der elektrischen Fahrmotoren erzielt. 
Das An- und Ablegen der neuen Schiffe wirkt sehr ele­
gant; sie können auch fast auf der Stelle drehen. Dieses 
Manöve1· ist bei den 70 m langen und etwa 13m breiten 
Schiffen bei Niedrigwasser· ein schwieriges Problem, 
obwohl der Tiefgang nur 0,80 m beträgt. Di~ Schiffe 
sind für 1100 Personen zugelassen und haben eine sehr· 
geschmacl<volle Einrichtung. geräumig<' Salons mit gro­
ßen Ku1·belfenstern wie im D-Zug und breite freie 
Deckflächen mit bequemen Bänken. Man darf sie als 
Spitzenerzeugnis unserer \'Olkseigenen Werft in Dessau­
Roßlau bezeichnen, die einen Wettbewerb mit auslän­
dischen Neubauten nicht zu scheuen brauchen. 
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lng. HANS JANAS. Noumburg (Soole) 

Die richtige Lok om richtigen Zug 

Manche Modellbahnfreunde sind sich über die gattungs­
reine Bespannung der Modellbahnzüge nicht im klaren. 
Da nicht für jede Zugart ein Triebfahrzeug der betref­
fendon Baureihe (BR) zur Vetiügung steht, ist es er­
forderlich, manche Baureihen auch für mehrere Zug­
arten einzusetzen. Im folgenden soll daher die Ver­
wendbarkeit der einzelnen Lokbaureihen veranschau-
licht werden. . 
In der Aufstellung sind für bestimmte Zuggruppen die 
dafür hauptsächlich verwendeten Triebfahrz'Cuge - ge­
lt·ennt nach Dampfloks, Elloks und Dieselloks ein­
schließlich Triebwagen - aufgeführt. Es sind alle in 
der DDR beheimateten Triebfaht-zeuge der DR ent­
halten, soweit es sich nicht um Baureihen mit einer 
geringen Anzahl von Lokomotiven handelt. 

1. Schnellzugdienst 
Flnehlanddienst 
01, Ot~. 03, 0310, 2310; 
E 04, E 11, E 17. E 18; 
V 180, SVT 
SChwerer Hügellanddienst 
Ot, 01$, 220, 41 (zum Tel! mit Sclllebelok); 
E II, E 18; 

2. Schwerer Berufsverkehr 
2310, 6310; 
E II, E42, EH; 
V 180; 

3. Personenzugdienst 
Auf Hauptbahnen 
2310, 38:~. 3810-40, 41, 62, 6510; 
E 04, E 11, E 17, E 42, E 44. E1' 25: 
V 180: 
Aut Nebenbahnen 
24, 38:-3, 3810-40, 50. 503~, 50 ••. 52. 5620-30, 5710-10, 64 . 
6510, Hl-13, 755, 780-5, 8310, 86, 935-1!, 94$-18; 
F: H , Speichertriebwagen (ETA); 
V 100. LVT, VT 135; 
i\ul Stellrampenstrecken 
840, 94$-1:, 950, 960; 
Au! ehemaligen Lokalbahn~trecken 
~0-1, 89, 8918-71, 92~10, 921:-,• ; 
LVT. V 15:0, V 36; 

4. GUterzugdienst 
SChwerer Güterzugdienst 
43, 44; 
(E 42), E 94, E 95; 
Mittlerer und leichte•· GUterzugdienst 
Aulllauptbahnen 
41, 42. 43. 44, 50 (alle). 52. 561. 5710--10, 58~-". 581, 581o-:1, 58 .. ; 
E 42, E ~4 . E 71; 
V 180; 
Aur Nebenbahnen 
3810-•o. so (alle), 52. 5S!S-S6, 561, 562-9, 56!0-30, 5710-IO, 58 (alle). 
5830, 6510, 8310, 86, 913-18, 930-<, 93·'-1~. 943-18, 9420-21; 
1:: 42. E 44. E 63, E 77; 
V 6010, V 15, V 100; 
Aur Stl'ih·ampenstreckcn 
840, 94~1•, 950, 960; 
Aue ehemaligen Lokalbahnstrecken 
550-t, 89, 8970-77, 92:$-10, 921:-4!; 

s. EllgUterzugdienst (J~ nnch LnM und Gescllwlndlgkett des 
Zuges) 
01, O!S, 03, 0310, 220, 2310, 41. 42, 44, SO (alle), 52. 5830, 6510; E 04. 
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E 11, E 17, E 18, E 42, E U, E 94; 
V 180, V 100; 

6. ObcriUhrungen (von g1·ößeren zu kleineren Bahnhöfen) alle 
unter 4. genannten Baut'Cihcn und außerdem 
80; 
\' 36. V 1520 und Kö; 

i. Ranl:ICrdienst 
ohne eigene Rg-Lok der Bahnhöfe; mit der Zuglok der Nah­
gUterzOge, 
mit Rg-Lok der Bahnhöfe 
3810-•o, 550-o, 5525- !o, 561, 56!-t, ss~•-"· 5710-10, ss (alle), G4, so, 
86, 89 (alle). 933-18, 92 (alle), 930-4, 935-1!, 945-18, 94!0-21; 
E 63; 
Kö, V 1520, V 36, V 6010, V 75, V 100; ; 

Alle halbfett gedruckten Baureihen wurden bzw. wer­
den \'On unserer Modellbahnindustrie in den Handel 
gebracht, wobei die BR 926c>-o' der Piko-Lok BR 81 ent­
spricht. Auch beim Vorbild werden öft2r aus Gründen 
des Lokumlaufs für die betreffenden Zugdienste Loko­
motiven von Baureihen e ingesetzt, die dafür n icht vor­
gesehen sind. Dadurch ist eine genaue Abgrenzung des 
Einsatzgebietes der einzelnen Baureihen nicht immer 
möglich. Bei den sogenannten Mehrzweckbaureihen 
(wie 38•o-~o. 41 usw.) ist die Abgrenzung noch schwie­
riger. Als Hinweis für die Modellbahnfreunde sei ge­
sagt, daß es nicht vorbildgetreu wirkt. wenn aur einer 
Anlage viele Lokomotiven verschiedener Baureihen 
fahren. Zweckmäßiger ist es, von e iner Baureihe, die 
zu verschiedenen Zugdiensten eingesetzt werden l<ann. 
mindestens zwei oder drei Loks zu besitzen. Das Vor­
bild- die Deutsche Reichsbahn- ist ebenfalls bemüht, 
in jedem Bw so wenig wie möglich Baureihen zu be­
heimaten. Die Hauptgründe für diese Maßnahme sind: 
Austauschbarkeit der Loks bei belriebliehen Störungen 
(zum Beispiel Unfällen) und eine geringere Bevorra­
tung von E1·satzteilen. 

Wie aus der Aufstellung ersichtlich ist, kann fast jedes 
Triebfahrzeug für zwei oder meht· Zugarten verwendet 
werden. Mit den folgenden Vorschlägen soll erreicht 
\\'et·den, daß durch kleinere Änderungen an den Trieb­
fahrzeugen und auch durch Neuauflagen von Loks durch 
die Kodellbahninduslrie die Lokgattungen vermehrt 
werden. Dabei soll mit wenigen Baureihen alle Zug­
arten gattungsgerecht bespannt werden können. 

Flir Piko wird vorgeschlagen, die 23 001 in die ge­
bräuchl ichere BR 2310 und die BR '50 in die BR 503:; 
bzw. 50'0 umzubauen, durch Verändern des Kessels und 
der Tenderaufbauten der BR 50 die BR 44 herzustellen. 
Für Glitzold wird ,·orgeschlagen, die V 200 in die V 180 
und die BN 150 in die V 15:o umzukonstruieren. Da­
durch erhalten die Modellbahnfreunde zwei Baureihen. 
,·on denen die Vot·bilder auf den Stt·ecken der DR ein­
gesetzt sind. 

Zur Bereicherung des Angebots an Triebfahrzeugen 
müßten von der Modellbahnindustrie hergestellt wel·­
den: BR 03 und 41; diese sind bei der DR mit gleichen 
Hauptabmessungen entwickelt wot·den; BR 3810-10 als 
die am meisten bewährte und verbreitete BR; BR &:>10 

als Meh1·zwccktenderlok: BR 93;_1: als ,·erbreilete und 
delseilig \'envendbare Lok; BR E 11 und E 42, diese 
sind äußerlich nur durch verschiedene Anschriften zu 
unterscheiden; 
an ~; 94 als Ellok J'Ur schwe•·s te Lasten; BH v 6010 als Ran­
gierlok und !Ur den leichten Zugdlenst; LVT zur Belebung des 
Nebenbnhnverkchl·s. 

Sollten diese Vorschläge alle verwirklicht werden, so 
würde unseren Modelleisenbahnern folgendes Angebot 
an Triebfaht·zeugen zur Verfügung stehen: 
03, 2310 (PikO), 24 (Gützold). 3810-•0, 41 , 42 (GUtzold), 44 , 50 (PikO), 
so.u, so•o. 55!.<-St (Piko). 61 (GUtzold), 551o, 15> (GOtzold), 80 (Piko), 
84" (llruska), 92$!- 58 (Plko). 03$-1!, E 11, E 42, E 44 (Piko), E 63 
(Piko) , E 94, V 15~0 (GUtzold), V 6010, V 180 (GUtzold), LVT. 
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HERBERT EICHHORN, Zeih 

Gefederte Radsätze 

Wie oft hat sich schon mancher Modelleisenbahner ge­
ärgert, wenn gerade an einer schwer zugänglichen 
Stelle sein Zug entgleiste. Das kommt besonders bei 
langen Zügen vor. Es kann sein, daß ein Wagen zu 
leicht ist und in der Krümmung mit dem Spurkranz an 
der Schiene klettert und entgleist oder durch Schienen­
stöße und Unebenheiten, die auch bei sorgfältigster Ver­
legung der Gleise nicht zu beseitigen sind, aus dem 
Gleis springt. 
Bei unserem großen Vorbild werden Unebenheiten un­
wirksam gemacht, indem man die Radsätze der Wagen 
gegen die Fahrzeuge abfedert. So erreicht man bei allen 
Unebenheiten eine gleichmäßige Auflage aller Räder 
auf dem Gleis. 

Von diesen Überlegungen bin ich auch ausgegangen 
beim Bau meiner Fahrzeuge. Ich habe den Radsätzen 
ein senkrechtes Spiel von etwa 1,5 mm gegeben. Die 
Anfertigung der Federung ist verhältnismäßig einfach 
und die Wirkung während des Betriebes verblüffend. 
Hinzu kommt noch, daß der Lauf· der gefederten Wagen 
geräuschärmer ist. 
Zum Einbau der Federung eignen sich allerdings nur 
zwei- und dreiachsige Wagen. Der folgende Vorschlag 
gilt für Selbstbaumodelle; bei einiger Geschicklichkeit 
kann man ihn auch für Industriemodelle anwenden. 

----3 

3b 
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In den Bildern sind die wichtigsten Maße und Merk­
male und die Wirkungsweise der Federung dargestellt. 
Bild 1 gibt die Maße der Lasche, Bild 1 a die Seiten­
maße der Lasche an. Man fertigt dieses Teil aus Kon­
servendosen-Weißblech. Die entstehenden Lappen (1 a 
bis L) dienen später zum Halten der Achslagerbrüd<.e. 

Verwendet wird eine handelsübliche Achslagerbrücke 
mit spitzengelagertem Radsatz (Bild 2). Die Kunststoff­
imitation des Achslagers, der Feder und Federböcke. 
die man mitbekommt, werden vorerst noch nicht in die 
eingestanzten Löcher der Achslagerbrücke eingedrückt. 
In einer Musikalienhandlung kann man für einige 
Pfennige eine Gitarrensaite 0,3 mm .e kaufen. Sie be­
steht aus Silberstahl und ist daher rostfrei. Daraus 
wird die Feder gebogen (2 b), die seitlich und nach oben 
über die Achslagerbrücke hinausstehen muß. An der 
Stelle 2 a wird sie angelötet; die Enden werden nach 
unten gebogen. Die Lasche (I) wird nun an der ge­
wünschten Stelle des Wagenbodens mittig angelötet 
(Bilder 3 a und 4 a). Bei Kunststoffwagen kann man die­
ses Teil auch ankleben. Die fertige Achslagerbrücke 
setzt man nun in die Lasche ein. Dabei muß darauf 
geachtet werden, daß beim Einsetzen der Brücke zwi­
schen der Unterkante des Längsrahmens des Wagens 
und den Federböcken an der Achslagerbrücke ein Spiel 
von 1,5 mm vorhanden ist (Bild 3 b). Nun kann man die 
4 Lappen (Bild 4- L) so weit umbiegen, daß das Spiel 
von 1,5 mm noch erhalten bleibt. 

Es ist ratsam, ehe die Lappen umgebogen werden, den 
Wagen auf die Räder zu stellen und das Spiel der 
Federn zu korrigieren, damit die Federung nicht zu 
schlapp oder zu straff ist. 

~BUCHBESPRECHUNG 

"Breite Spur und weite Strecken" 

von Josef Otto Slezak 

ersChienen Im Transpress VEB Verlag filr Verkehrswesen 

232 Selten mit 113 Fotos. Abbildungen und 51 Typen3klzzen. 

Halbleinen, 9,80 DM 

In den letzten J ahren sind wohl eine Reihe von Obersetzungen 
sowjetischer Fachbücher über bestimmte Gebiete des Elsen­
bahnwesens veröffentlicht worden, doch fehlte bisher eine all­
gemeine zusammenfassende Obersicht über das sowjetische 
Elsenbahnwesen. Mit der Herausgabe des Buches .,Brette Spur 
und weite Strecken" wurde dieser Mangel weitestgehend besei­
tigt. Das Buch bringt einen teilweise recht ausführllchen Ober­
blick über das gesamte Elsenbahnwesen der UdSSR. Der 
Verfasser geht nut· dort auf Einzelheiten eln, wo Besonderhei­
ten des sowjetischen Elsenbahnwesens behandelt werden, die 
man nicht im Alltag anderer europälschct· Elsenbahnen antrifft. 
Ausgehend von einer verkehrsgeographischen und geschicht­
lichen Betrachtung, in welcher die Besonderheiten des riesigen 
Landes und seiner Geschichte in bezug auf das Eisenbahn­
wesen behandelt werden , schließt sich eine Ausführung über 
die Spurweite, das Profil, die großen Entfernungen und das 
Verkehrswesen an. Breiten Raum nimmt die Beschreibung der 
Triebfahrzeuge ein. In chronologische•· Relhenfolge wird der 
Trieb!ahrzeugbau, die Bezeichnung und Achsfolge der Fahr­
zeuge beschrieben. Die hierbei angegebenen technischen Daten 
ermögllchen erstmalig Vergleiche mit unseren Triebfahrzeugen. 
Die großen Leistungen des sowjetischen Eisenbahnwesens wer­
den ln allen Kapiteln gebührend gewürdigt. Ein Ausblick in 
die Zukunft schließt den Textteil ab. Den Abschluß des Buches 
bildet ein umfangreicher Bildtell mit wertvollen und guten 
Aufnahmen. Gerade diese Bilder geben am besten die Entwick­
lung des Eisenbahnwesens ln der UdSSR wieder. SChließlich 
ist dem Buch eine KaMe des sowjetischen Eisenbahnnetzes 
beigegeben. -Orfe-
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Ich bin 

Freileitungs-

monteur 

... schreibt uns Herr Erich Rückert ous Ber· 
lin-lichtenberg .und hobe mir eine Modell ­

bohnonloge in der Nenngröße TT gebout, die 
S.OOX 1.45 m groß ist. Auf zwei Hauptstrecken 
und einer Nebenstrecke können 7 Züge unob­
höngig voneinander fohren. Der Houptbohn­
hof nimmt vier Züge oul. Der Wogenpark be­
steht ous 50 Wogen. 60 m Gleis, 30 Weichen 
und vier Scholtrelois wurden installiert. Oie 
Anloge ist teilweise volloutomotisch. Die Züge 
werden über vier Regelt rafos gesteuert, die 
einen gemeinsamen Nulleiter hoben. Dos rol ­
lende und feste M oterio l ouf der Anloge 

stommt von Zeuke und OWO." 
Wir wünschen Herrn Rückert noch seiner Ar­
beit in luftiger Höhe eine erholsame Beschöfti­
g ung ouf dem festen Boden seiner Modell ­
bohnonloge. 

Fotos: Kor I Müller. Berlin 
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Oipl.-lng. LOTHAR ARZT, Arc:hltokt BOA, Berlin-Weißensee 

Einfamilienhaus für die Modellbahnanlage 

Das vorliegende Einfamilienhaus ist a ls aktuelle Berei­
cherung mancher Modelleisenbahnanlage gedacht. Man 
bezeichnet diesen Flachdach-Ein Camilienhaustyp 111ach 
seinen meistens in Amerika gebauten Vorbildern als 
"Bungalow". Diese Hausform findet heute auch bei uns 
immer mehr Anhänger. 
Als Baumaterial dient 1-mm-Pappe, auf die die Fas­
saden aufgezeichnet und mit dem Lineator (Graphos) 
ausgezogen wet·den. Die Fenster werden mit einem spit­
zen Messer ausgeschnitten und mit Cellon hinter­
klebt. Die Form des Daches ist aus dem Grundriß er­
sichtlich. Im Grundriß ist eine Sehernamöbeliierung ein­
gett-agen, um Anhaltspunkte für eine eventuelle Möbel­
lierung des Einfamilienhauses zu geben. Vor dem Zu-
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sammenbau werden Fassaden und Dach nach folgender 
Farbangabe mit Aquarell Cat·ben behandelt: 

Dach: dunkelgrau; Dach-Sims: weiß; Vertikal-Riegel: 
weiß; glatte Wandflächon: weiß; Brüstungen und 
Wandflächen der Ansichten von SO, von SW, von NO 
(rechter Teil}: dunkelbraun (Verbretterung}; Ansichten 
\'On NW, von NO (linker Teil: dunkelrot (Klinker­
mauerwerk}; eingesetzte Fensterzargen bei Ansicht von 
NW: weiß; Sockel, insgesamt: schwarz; vorgesetzte 
Treppen: weiß; Haustüren: hellrot oder kaltes grün. 

Seitlich und über den Türen befindet sich eine Vergla­
sung. Eine Terrasse mit Sonnenschirm und Liegestuhl 
würde das Gebäude vervollständigen. 
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Dipl.-lng. H. HAMPEL, Dresden 

Beleuchtete Weichenlaterne 
für Piko-Weichen 

Vor Jahren waren bereits beleuchtete Weichenlaternen, 
hergestellt von der Firma Fahrbach, Leipzig, im Han­
del. Die zur Unterbringung der Beleuchtung erforder­
liche Vergrößerung gegenüber dem Maßstab 1:87 machte 
sich kaum s törend bemerkbar. Vielmehr gaben die be­
leudHeten Weichenlaternen der gesamten Anlage ein 
recht natürliches Bild. Für die Beleuchtung waren 
Glühlampen für medizinische Zwecke mit einem Durch­
messer von nur 3 mm vorgesehen. Die Produktion die­
ser an sich gelungenen Weichenlaternen mußte inzwi­
schen in Ermangelung der erforderlichen Miniatur­
glühlampen eingestellt werden. 
Auch die Piko-Weichenantriebe sind so konstruiert, daß 
eine drehbare Weichenlaterne angebracht werden kann, 
indem das mit einem Zapfen gelagerte Radsegment des 
Antriebes beim Schalten eine Drehung um etwa 90° 
ausführt. In der Grundplatte sind außerdem bereits die 
Schlitze für die Befestigung einer Beleuchtungsklemme 
neben der Klemme für den Rückleitungsanschluß vor­
gesehen. Die Antriebe sind inzwischen ohne die wün­
schenswerte Vervollständigung in großer Stückzahl in 
vielen Anlagen eingebaut. 
Die Ausrüstung der Piko-Weichen mit einer drehbaren, 
beleuchteten Laterne ist nun nicht schwer, wenn eine 
Glühlampe 24 V, 5 mm Durchmesser (Piko-Gleisbild­
beleuchtung), eine Fahrbach-Weichenlaterne sowie 
etwas feine, hochflexible Litze und eine entsprechende 
Anschlußklemme des Piko-Systems verwendet werden. 
Für den Umbau wird zunächst in die Schutzkappe des 
Antriebes über dem Drehzapfen ein Loch mit 5,5 mm 
Durchmesser gebohrt. Danach wird die Glühlampe vor­
sichtig auf den vorher verzinnten Messingzapfen auf-

PlkO-II'<•ICIH! mit Welcllelllaterll<' 
Foto: H. Hampel. Dresden 

gelötet. Dabei soll die Achse der Glühlampe möglichst 
genau mit der des drehbaren Zapfens übereinstimmen, 
was durch mehrmaliges Umstellen des Antriebes kon­
trolliert werden kann. Die Glühlampe, die gleichzeitig 
als Sockel für die später aufzusteckende Weichen­
laterne dient. wird dabei nicht übermäßig mechanisch 
beansprucht. Das schwierigste Problem liegt in der An­
bringung der zweiten Zuleitung für den Lampenstrom, 
da det· innerhalb der Schutzkappe zur Verfügung ste­
hende Raum begrenzt ist. Es kann deshalb nur ganz 
dünne hochflexible Litze verwendet werden. Diese wird 
mit e inem Ende am unteren Rand des Lampensockels 
angelötet, in weitem Bogen etwa einmal um den Lam­
pensockel gelegt und danach an geeigneter Stelle aus 
der Schutzkappe herausgeführt und mit der zusätzlich 
angebnlchten Anschlußklemme verbunden. Der andere 
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Pol ist durch das Anlöten der Lampe am Zapfen bereits 
mit dem Massepol des Weichenantriebs verbunden wor­
den. Durch die festen Lötverbindungen ist eine Unter­
brechung des Lampenstromes ausgeschlossen, wodurch 
eine hohe Betriebssicherheit erreicht wird. Von der 
Fahrbach-Weichenlaterne wird nur der obere Teil be­
nötigt, da, wie bereits angedeutet, die Glühlampe 
gleichzeitig als Laternensockel dient. Die untere Öff­
nung in der Weichenlaterne hat gerade eine Weite von 
5 mm, so daß keine Änderung erforderlich ist. Die 
Laterne kann unter Beachtung ihrer richtigen Stellung 
direkt auf die Glühlampe aufgesteckt werden. Sollte 
sich die Laterne nicht ganz um 90° drehen, so ist der in 
das Stellsegment eingreifende Ansatz der Stellstange 
mit einer Flachzange etwas weiter zusammenzudrük­
ken. Vor dem endgültigen Zusammenbau wird der 
Lampensockel noch schwarz gestrichen. 
Eine Ansicht der mit einer Weichenlaterne ausgerüste­
ten Piko-Weiche zeigt das Bild. 
Die Einzelherstellung der Weichenlaternen ist wegen 
der Kleinarbeit sehr zeitraubend. Es wäre deshalb wün­
schenswert, wenn diese Laternengehäuse, für d ie sicher 
noch die entsprechenden Stanzwerkzeuge beim Herstel­
lerbetrieb vorhanden sind, wenigstens in kleinerem 
Umfang für den Bastlerbedarf im Fachhandel ange­
boten würden. 

LOKOMOTIVBI LD-ARCH IV 
Auf Wunsch unserer f..eser Informieren wir Sie über d ie 
Neuerscheinungen Im .Lokomotlvbild-Archi:.>" . In den Serien sz 
bis 54 sind folgende Lokomotiven enthalte•: 

Strle 52 

Lokalbahnlokomotive 98 6215 
ehern. Kleinbahn w otmlrstedt-Colbllz 
Archiv Nr. 1111-12 
C(lterzugtenderlokomollve 91 6277 ELNA-Typ 
cl>em. Mühlhausen-Ebelebener Elsenbahn 
Arch iv Nr. 1115-36 
P ersonenzugtenderlokomotive 75 6683 ELNA-Typ 
ehern . Kleinbahn A-G Heude be r - Mallerzoll 
Archiv Nr. 1114-21 
Güterzugtenderlokomotive 92 6484 ELNA-Typ 
~hcm. Nl~derlausltzcr Elsenbahn 
Arch iv Nr. l115-37 

Sc·rle 53 

Pu·sonenzuglok o motivc de r Reihe 141 
der französischen Staatsbohnen (S.N.C.F.) 
Archiv Nr. 127-9 
Schnelltriebwage n d e r DR 
Bauart "Köln" 
Al'<'hiv Nr. 1132-10 
Oicsellokomotlve Baureihe V 75 OR 
CSD Lokomotive T 435 
Archiv Nr. 117-12 
Tenderlokomotive Tkt 48 
d e r polnischen Staatsbahn (PKP) 
Archiv Nr. 122-2 
Serie 54 

Personenzuglokomotive B.~ureihe 38!-3 
ehern. sächs. Xll H : mit tiefliegendem Umlauf 
Archiv Nr. 1112-12 
Guterzuglokomotive Baureihe 41 
Reko-Lok mit Neubaukessel 
Archiv Nr. 1113-27 
Dtesei-Ranglerlokomotive Baureihe V 15t~ 
Neubau OR 1962 63 
ArchiV Nr. 117·13 
Cüterzugtenc:lerlokomotlvc Baureihe 89~ 
ehern. silclts. V T - Baujahr 1896 1910 
Archiv Nr. 111~38 

O!e Fotos können einzeln Oder fiir die Sammler auch aJS 
Serie beim Lokomotlvbfld-Archlv Gerhora /llner, U!pzig N zz, 
Pölltzstraße 20, bestellt werden. Die Foto• werden in Welt­
postkartengröße geliefert und kosten ;e Bi!(l 0,70 DM zuzüg­
lich Porto una Nachnahmekosten. 
Ffl r neue Lese r des ,.Modellelsenbahners" und neuen Inter­
esseilten am .. Lokbl!darchtv'' wird ProspektmateriaL Uber 
c:ILe I-okomollve n, die ln (len Serien l bfs 5f enthalten sind. 
geliefert. 
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Dipl.-lng. RAINER ZSCHECH, leuna 

Benzoltriebwagen der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 

Vor 57 Jahren, im Jahre 1907, nahmen die Preußisch­
Hessischen Staatseisenbahnen einen vierachsigen Ben­
zoltriebwagen mit elektrischer Kraftübertragung in 
Betrieb, der nur für Studienzwecke gedacht war. Nach 
einem längeren Probebetrieb wurde er 1908 bei Horn­
berg im Direktionsbezirk Köln eingesetzt, wo er sich 
gut bewährte. Dann zog man ihn aus dem Verkehr, um 
ihn als Fahrleitungsrevisionswagen auf der Strecke 
Dessau-Bitterfeld nach den notwendigen Umbauten 
weiterzuverwenden. Die gewonnenen Erfahrungen wur­
den in dem neue ren Benzoltriebwagen mit elektrischer 
Kraftübertragung verwertet. Diese Baureihe wurde von 
der .. Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschart", der .,Gas­
motorenfabrik peutz" und der Wagenbauanstalt "Düs­
seldorfer Eisenbahnbedarf·' entworfen und gebaut 
{1910). Von dieser verbesserten Ausführung wurde eine 
kleine Stückzahl ausgeliefert. 
Der Benzoltriebwagen ist vierachsig und hat eine Länge 
über Puffer von 20 750 mm. Er hat die Achsfolge 2'Bo'. 
Im vorderen Drehgestell ist die Maschinenanlage {Ver­
brennungsmotot· und Gleichstromgenerator) unter­
gebracht, während die beiden Fahrmotoren im hinteren 
Drehgestell angeordnet sind. Da der Drehzapfen des 
vorderen Drehgestells vor die Wagenkastenstirnwand 
verschoben wurde, konnte dort die Maschinenanlage 
unter einem niedrigen Vorbau gut eingebaut werden. 
Im vorderen Drehgestell befinden sich auch die Treib­
stoffbehälter {220 1 Benzol, 8 I Benzin). 
Der Wagenkasten hat an beiden Stirnseiten je einen 
Führerstand, der gleichzeitig als Einstieg dient. An den 
Fahl7:eugenden wurde wegen det· Schlagtüren, die noch 
einen kleinen Zusatzflügel haben, der Wagenkasten ein­
gezogen. Die lichte Wagenkastenbreite beträgt 2720 mm. 
Der Triebwagen hat ein Gesamtfassungsvermögen ,·on 
rd. 100 Personen. 

Maßskizze des Detl:oltrlcbwagcns 
der Preußlsc/f-1/csslschc>n Staats­
eiscnbahlli!lt 
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drei Zylinder gleich als viertaktige Verbrennungszylin­
der arbeiten. Nach einigen Sekunden erhalten alle Zy­
linder Treibstoff. Für das Anfahren bei kalter Witte­
rung dient Benzin als Treibstoff. 
Der Verbrennungsmotor wird mit Wasser gekühlt, das 
durch eine Pumpe umgewälzt wird und sich entweder 
in einem Wabenkühler im Dach oder in den Fahrgast­
raurn-Heizrohren {Wagenheizung) abkühlt. 
Der Gleichstromgenerator und die Erregermaschine 
haben eine gemeinsame Welle und sind elastisch mit 
dem Verbrennungsmotot· gekuppelt. Durch Veränderung 
des Erregerstromes übet· Widerstände kann eine Klem­
menspannung am Gene1·ator von 0 bis 650 V erreicht 
werden, die dann den Fahrmotoren zugeführt wird. 
Jede Fahrstufe ist eine DauerCahrstufe, da die Regel­
widerstände im Fahrschalter für den geringen Erreger­
strom als Dauerbelastung ausgelegt sind. Die beiden 
Fahrmotoren sind Reihenschlußmotoren und haben 
Tatzlageraufhüngung und ein einseitiges Zahnrad­
getriebe. 
Der Triebwagen kann entsprechend der Neigung der 
Strecke folgende Geschwindigkeiten erreichen: 
1 : oo 50 kmh-t (Höch·stgeschwindigkeit) 
1 : 100 26 kmh-1 
1 : 60 23 kmh-1 
über den Fahrschalter Oießt nur Steuerstrom, während 
der Fahrstrom vom Hauptschütz geschaltet wird. das 
\'Om Fahrschalter gesteuert wird. Der Fahrtrichtungs­
wender läßt sich nur im stromlosen Zustand umlegen. 
Der Fahrschalter hat eine Sicherheitsvorrichtung, indem 
beim Loslassen des Druckknopfes an der Fahrkurbel 
der Fahrstrom abgeschaltet und der Wagen zum Stehen 
gebracht wird. 
Der Triebwagen hat elektrische Beleuchtung, die \'On 
der Erregermaschine gespeist wird. Vorwiderstände in 

- f3 8(J(J -----~' ----- 16950 
---------------- 20750 ------------------~ 

Der Verbrennungsmotor arbeitet im Viertakt und hat 
sechs Zylinder, die in V-Form angeordnet sind. Eine 
besondere Ausführung hat vier senkrechte Zylinder 
{Benzolmotor der Neuen Automobil-Gesellschaft). Bei 
Vollast macht der Motor 700 und im Leerlauf 750 Um­
drehungen je Minute. Er hat eine Leistungsabgabe von 
100 bis 120 PS (Vollast). Um die Schwingungen und 
Geräusche zu verringern, sind diese Triebwagen mit 
einer Einrichtung versehen, die die Umdrehungszahl 
des Motors beim Stillstand des Fahrzeugs auf 200 bis 
250 min-• herabsetzt. Als Treibstofl wird Benzol ver­
wendet. Auch mit Spiritus kann nach geringen Verän­
derungen am Vergaser gefahren werden. Für das Star­
ten des Motors wird Druckluft benützt, die den drei 
Zylindern einer Seite zugeführt wird (im Zweitakt 
durch besondere Venti lsteuerung), während die anderen 

D ER MOOELLEISENBA!INER ~ 1964 

den Stromkreisen schwächen den Einfluß der Span­
nungsschwankungen auf die Glühlampen ab. Zur Kot­
beleuchtung dient ein Akkumulator. Der Triebwagen 
hat eine Zweikammer-Druckluftbremse und eine Hand­
bremse. 
Die Triebwageneigenmasse beträgt im betriebsfertigen 
Zustand 54 t. Die Anschaffungskosten lagen bei 
68 500 Mark. Der Tt·eibstoflverbrauch beträgt 30 l Ben­
zol je Stunde {bei einer Leistung von 100 PS). Der Vor­
rat an Benzol reicht für 11 Einsatzstunden. Der Benzin­
vorrat reicht aus, um den Motor zwanzigmal in Betrieb 
zu setzen. 
Die T riebwagen bewährten sich gut und sind eine mar­
kante Vorstufe für unsere heutigen Dieseltriebwagen. 

Lite ratur: Das Deutsche Elsenbahnwesen der Gegenwart, Ber­
li n 1911, zelt~chrlft ,.Eie.ktrlsche Kraftbetriebe und Bahnen" 1910 
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Beim Stöbe rn in alten Zeitschriften gefunden 

Verbleib der ersten deutschen Dampflokomotive 

n pe6blsauHe nepsoro repMaucKoro naposoJa 

Whercabouts of the First German Stcam Locomotive 

Sejour de Ia premiere locomotive n vapeur d'Allemagnc 

Der 8. Oktober 1829, an dem in Rainhili die denkwür­
dige Wettfahrt stattfand, wird allgemein als der Ge­
burtstag des Eisenbahnwesens bezeichnet. Zeigte doch 
hier Stephenson die et·ste brauchbare Dampflokomotive. 
Sie halte den Namen "The Rocket" {Die Rakete). Damit 
war dem Siegeszug der Dampflokomotive durch die 
ganze Welt der Weg bereitet. Die installierten Leistun­
gen, die möglichen Fahrgeschwindigkeiten und die 
Eigenmnssen wuchsen und führten zu den Lokomotiven, 
\'Or denen wir heule in großer Achtung erstaunen. 
Bereits 1801 '02 befaßte sich Trevithick mit einem 
Dnmpfwagen, der jedoch nicht die Bedingungen erfül­
len konnte, die an eine Dampflokomotive gestellt wer­
den mußten. Nach vielen vergeblichen Mühen zahlrei­
cher Techniker gelang es erst !rh Winter 1813/14 Ste­
phenson, die erste brauchbare Lokomotive, genannt 
.. Travelling Engine", für die Killingworther Kohlen­
bahn zu bauen {Inbetriebnahme 25. Juli 1814). In 
Deutschland wurde die erste brauchbare Lokomotive 
in den 30er Jahren hergestellt, weshalb Borsig allge­
mein als Erbauer der ersten deutschen Dampfloko­
motive angesehen wird. 
Das trifft aber nicht zu. Die erste deutsche Dampfloko­
motive entstand bereits 1815 für die Königliche Preu­
ßische Bergwerksverwaltung. Sie kam nicht wm Ein­
satz, jedo.ch \·erdient ihr eigenartiges Schicksal eine ein­
gehende Betrachtung. 
Im Jahre 1815 ging mit dem Fürstentum Nassau-Saar­
brücken auch der Kohlenbet·gbau des Saargebietes an 
Preußen über. Die weite Entfernung zum Fluß Saar, 
der als Wasserstraße die günstigste Beförderungsmög­
lichkeil ohne Zwischenumladung bot, war mit großen 
Nachteilen verbunden. Angeregt dur·ch englische Koh­
lenbahnen beschloß der preußische Staat den sofortigen 
Bau einet: 21/: km langen Eisenbahnstrecke von der 
Grube "Bauernwald" zur Saar. Als Traktionsmittel soll­
ten Dampflokomotiven verwendet werden. Den Import 

Gußeisernes Olld der erst.en clcutsChcn Dampflokomotive 
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aus England wollte man der hohen Kosten wegen (über 
1000 Taler) vermeiden, und man beschloß deshalb den 
Bau in der Königlichen Gießerei in Berlin. In aller Eile 
baute man Strecke {in 21/ : Jahren) und Lokomotive 
(1818 ferliggestellt). Die Lokomotive fuhr bei ihren 
Probefahrten auf dem Hofe der Gießerei am Kupfer­
graben "zum Erstaunen aller vor- und rückwärts, ja sie 
war sogar imstande, Wagen, mit 8000 Pfd. Bomben be­
laden, nach sich zu ziehen". 

Für den Transport nach Geislautern {750 km) wurde die 
Lokomotive wieder auseinandergenommen und in 8 
große Kisten verpackt {Fracht: 175 Zentner). Die Fracht 
ging auf dem Wasserwege über Spree-Havel-Elbe nach 
Hamburg, von dort über die Nordsec nach Amsterdam 
und wei ter über Rhein, Mosel und Saat· an ihren Be­
stimmungsort. Die Reise dauerte 41/ : Monate {1700 km) 
und kostete 170 Taler. Im Frühjahr 181!l traf die Fracht 
ein, und ,.nun ging es an ein Zusammensetzen, Schrau­
ben, Passen und Probieren, das kein Ende nehmen 
wollte". Man halte niemanden von der Herstellerfirma 
mitgeschickt, und die Techniker der Saargruben, die 
die Strecke gebaut hatten, konnten die einzelnen Be­
standteile nicht zusammenfügen . Besonders die Dich­
tungen kosteten viel Mühe, und so vermerkt die Litera­
tur: "Mit gewaltigen Mengen Hanf, Kilt, Oel, Leinwand, 
mit Essig und Mehl, ja mit Rinderblut und Käse wurde 
an dem widerspenstigen Mechanismus hcrumgedocktert, 
ohne daß er zum Gehen sich bewegen ließ". 
Nun begann der Streit zwischen dem Kunden und dem 
Hersteller. Die Erbauer beriefen sich auf die beförder­
ten 8000 Pfund Bomben, und die Bergleute wät·en 
glücklich gewesen, wenn die Lokomotive sich nur ein­
mal bewegt hätte. 
Nach langer Zeit, nachdem man sich viele Jahre gequält 
hatte und 1965 Taler und 17 Sgr. für den Zusammenbau 
ausgegeben halte, fuhr die Lokomotive mit geringer 
Geschwindigkeit, jedoch ohne Anhängelast - einen Wa­
gen zog sie nie mehr. So wurde sie 1835, dem Jahre der 
Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn, für 335 Ta­
ler 6 Sgr. 7 Prg. als Schrott verkauft, nachdem sie ins­
gesamt 5132 Taler 18 Sgr. 9 Prg. gekostet hatte. 
Durch besondere Ereign isse (Brand 1848 in der König­
lichen Eisengießerei) gingen sämtliche vorhandenen 
Zeichnungen verloren, und wir hüllen heute keine Un­
terlagen mehr, wenn nicht die Eisengießerei die eigen­
artige Tradition gehabt hätte, als Neujahrsglückwün­
sche Gußplatten mit den wichtigsten Produkten des 
vergangeneo Jahres zu verteilen. So fanden wir auf 
der "Karte" von 1816 {siehe Bild) in der linken unteren 
Ecke eine Ansicht dieser für die deutsche Eisenbahn­
geschichte so wichtigen Lokomotive. -rz-

Anmerkung: Eine andere Version der gescl;ichtlichen 
Betrachtung gibt für den Bestimmungsort die K önigs­
hütte in Oberschlesien an und begründet die Ausmuste­
rung mit der abweichenden Spurweite der dortigen 
Gleisanlagen. 

Literatur: Ginscrs Annalen 1904 
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Zwei neue 

PIKO-Wagen 

Noch vor der Frühjahrsmesse 
brachte der VEB Piko zwei neue 
Wagenmodelle der Ungarischen 
Staatsbahn (MA V) auf den Markt. 
Es sind dies ein vierachsiger Kes­
selwagen mit Bt·emserhaus in den 
Farben rotbraun-schwarz {ME 130-
20) und ein Kühlwagen mit auf­
gesetztem Lallenrostdach (ME 144-
20). Die Detaillierungen sind in 
der bekannten Piko-Qualität her­
\'Orragend nachgebildet. 

Fotos: M. CerlaCh 

Eine ungewöhnliche Kreuzung 

Diese nicht alltägliche Kreuzung 
2.\\'ischen einer elektrifizierten Eisen­
bahnstrecke und einer Straßenbahn 
ist in Markkleeberg (Leipzig) zu fin­
den. Ungewöhnlich ist sie deshalb, 
weil solche Kreuzungen nach der 
Bau- und Betriebsordnung für Stra­
ßenbahnen nicht mehr angelegt wer­
den dürfen (für bestehende Kreuzun­
gen werden Ve1·änderungen ange­
strebt) und weil diese Kreuzung 
wohl einmalig fü1· die DDR, wenn 
nicht für alle Staaten Europas, sein 
dürfte. 

Foto: w. BcurlCh, Bcriln 
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Oipl..lng. OlAF HERFEN, Dresden 

V200 
mit Schwung 

Es ist bereits eine alte Weisheit, daß die Laufgüte \'On 
Modelltriebfahrzeugen erheblich verbessert werden 
kann, wenn man die Masse der umlaufenden Antriebs­
teile vergrößert. Leider geht die Industrie so gut wie 
gar nicht auf diese Möglichkeit ein. (Lediglich der 
VT 135 von Piko hat durch seinen großen Anker eine 
geringe Schwungmasse.) 
Die V 200 und der SVT 137 von Gützold sind durch ihre 
günstigen Platzverhältnisse für den Einbau einer 
Schwungmasse gut geeignet. Nachdem nun meine V 200 
seit einer Weile mit Schwungmasse fährt, möchte ich 
hier den sehr einfachen Umbau beschreiben. 
Wer selbst keine Möglichkeit hat, derartige Schwung­
massen zu drehen, bekommt d iese sicherlich von Herrn 

6L 

BlUt 2 Einbau der Schwungmasse 
auf det· Motorwelle 

Bild 1 Schwungmasse fUr Lok V 200 

Klaus Zimmermann (s. Modelleisenbahner 12,63, Seite 
337) ttu~dl!r·ti~t. Nachdem das Gehäuse vom Fahrgestell 
abgebaut sowie der Motor und die Drehgestelle ausge­
baut sind, wird eine der beiden Schwungmassen nach 
Bild 1 auf die Kunststoffbuchse auf der Motorwelle auf­
geschoben (Bild 2). Durch Zwischenlegen eines 0,8 mm 
dicken Bleches mit 2-mm-Schlitz ist zu vermeiden, daß 
die Kunststoffbuchse gegen das Ankerwellenlager ge­
schoben wird. Danach wird der Motor leicht zwischen 
zwei Fingern gehal ten und Spannung angelegt, damit 
der Anket· mit der Schwungmasse umläuft. Dabei muß 
der Motor ruhig laufen ohne starke Schwingungen. 
Treten hierbei starke Schwingungen auf, so ist die 

11 2 

Noch einige Jahresbände 1963 

der Zeitschrift .. Der Modelleisenbohner" sind zum 

Pre ise von 20,- DM erhält lich. Bestellungen richten 

Sie bitte on den Transpress VEB Verlog für Ver· 

kehrswesen Berlin, Abteilung Vertrieb. 

Bild :; Morot mit SchWIIIlgmasse clnyc!Jaut 
Foto: o. Herren, Drcsd~n 

Schwungmasse nochmal abzuziehen und etwas \'erdreht 
wieder aufzuschieben, bis ein ruhiger Lnuf erreicht 
wird. Dasselbe erfolgt nun beim Anbringen der zweiten 
Schwungmasse auf der anderen Motorseite. Nachdem in 
das Fahrgestell entsprechend Bild 3 die 2.1-0-Bohrungen 
für die Ballastbefestigung eingebracht sind, l<ann det· 
Motor wieder eingebaut werden. Die BallasL~tücke wer­
den nach Bild 4 ausgesägt und die M-2-Gewindelöcher 
gebohrt. Nach Anschrauben der Ballastslücke mit zwei 
Schrauben M 2 X 6 werden die Drehgestelle eingebaut, 
und die erste Probefahrt kann beginnen. Beim Zusam­
menbau der Lok ist darauf zu achten. daß die in der 
Lok liegenden Kabel nicht an den Schwungmassen 
schleifen. Die so umgebaute V 200 fährl sehr weich an 

7.5 _ _ 

jti~ 
Bild 3 BctcstigungsiJoltrung für Da//aststiicke 

- 16 

.J_, 

Brld 4 Ballaststückr fUr V ZOO 

und rollt nach Abschalten der Spannung bei voller Ge­
schwindigkeit noch etwa 520 mm bis zum Stillstand. 
Wer auf Grund beengter Platz\'erhältnisse keine so 
großen Unterbrecherstrecken vor den Signalen anlegen 
kann, sollte die Schwungmassen im Durchmesser oder 
in der Länge etwas kleiner wählen, da dadurch der 
Auslauf verkürzt wird. Verblüffend ist der ruhige und 
gleichmäßige Lauf auch mit Rangiergcschwindigkett 
übet· Weichenstraßen und selbst auf stark verstaubten 
Gleisen, da kleine Kontaktunterbrechungen überrollt 
werden. 
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RUDOLF JÄGER, Liberec (CSSR) 

Zeuke· TT ·Weiche mit Unterflurantrieb 

Der Antrieb einer Zeuke-Weiche wird vorsichtig demon­
tiert. Dabei müssen die Anschlußdrähte der Spulen ab­
gelötet werden. Danach wird die Grundplatte des An­
triebs 4 mm weit vom Schienenfuß abgesägt. Aus dem 
4 mm breiten Rest - parallel dem geraden Schienen­
strang - werden nun die überstehenden Schwellen aus­
gesägt. Dann löst man vorsichtig das Herzstück und 
nimmt die Weichenzungen heraus. Von den Weichen­
zungen wird der Rest der Stellschwelle durch Weg­
bohren des Hohlnietes im mittleren Weichenzungensteg 
entfernt. In den Verbindungssteg an dem Ende der 
Weichenzungen wird ein Loch von 1 mm 0 gebohrt, 
dessen Mitte 1,2 mm von der äußeren Kante des Steges 
liegt. Darin wird der Stellstift (8] eingenietet (siehe 
Skizze). Nun legen wir die Weichenzungen zurück in 
die Weiche, halten sie in der Lage für die gerade 
Strecke fest, und rflittels einer Reißnadel markieren wir 
das Loch in dem Weichenzungensteg, in dem die Stell­
schwelle befestigt war, auf die Kunststoffunterlage der 
Weiche. An dieser Stelle wird ein Loch von 2 mm 0 ge­
bohrt, und das Loch im Weichenzungensteg wird dann 
auf 3 mm 0 erweitert. Nun kann die M-2-Schraube [11) 
von oben in das 2-mm-Loch eingelegt und die Weichen­
zungen endgültig eingesetzt werden. Vom Magnetkern 
werden die beiden schmalen Enden abgesägt und 2 mm 
vom Ende in diese zwei so entstandenen Magnetkerne 
je ein Loch von 2,5 mm 0 gebohrt. An den Spulen wird 
das innere Ende der Wicklung blankgeputzt, dann wer­
den die zwei kleinen Blechwinkel, die aus dem Inneren 
der Spule herausragen, etwas geradegebogen, der Draht 
um diese, soweit er reicht, herumgewickelt und die 

15 
4 

"'l=w~ ~ 0 
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Blechstreifchen zurückgebogen (Bild 2). Das Isolierstück 
(14] wird an der Weiche von unten über die mittleren 
Befestigungsklammern des Herzstücks geklebt. Die 
Grundplatte (1] ist aus Pertinax zusammengesetzt. Sie 
kann entweder genietet oder geklebt werden. Die in der 
Stückliste mit "H" gekennzeichneten Teile sind handels­
üblich, die mit ,.W" gekennzeichneten sind der Weiche 
zu entnehmen. 
Die S tellfederhalter (4] werden mittels 1-mm-Nieten 
an die Grundpla tte (1] und an die Stellwippe (2] ge­
nietet. An die Stellwippe [2] werden mit den Zapfen (6] 
d ie zwei Magnetkerne [15] genietet. Sie müssen soviel 
Spielraum haben, daß später die Spulen e ingelegt wer­
den können. Danach wird die komplette Stellwippe an 
die Grundplatte [1] mit dem Zapfen [5] befestigt. Die 
Scheibe [13] wird zwischen Stellwippe und Grundplatte 
gelegt. Die Wippe muß um diesen Zapfen le icht dreh­
bar sein. Nun sind noch die beiden Lötnieten [7] in das 
erhöhte Plättchen der Grundplatte einzunieten. 
Im weiteren Arbeitsgang werden die Spulen auf die 
Magnetkerne aufgeschoben, in die Grundplatte einge­
setzt und mit dem Spulenhalter [3] mittels Schraube [12) 
befestigt. Die beiden übrigen Drahtenden der Spulen 
werden nach dem Aufschieben der Isotierschläuche [17) 
an die Lötnieten [7) gelötet. Der Masseanschluß wird 
an den Spulenhalter [3) gelötet (da wir ja die Wick­
lungen schon vorher an dem Ms-Spulenkörper "geerdet·' 
haben). Jetzt kann der Antrieb mit der in das Schwel­
lenband schon vorher gesteckten Schraube M 2 [11] fest­
geschraubt werden. 
Die letzte "Knobelei" ist das Einlegen der Stellfeder (9]. 
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Bild l Zeuke-TT-Wcichen mit Unterflurantrieb (oben) und mit 
handelsubllchem Antrieb (unten) 

Diese wird in den Stellfederhalter an der Grundplatte 
eingeschoben, dann wird auf das überstehende Ende 
die Arretierungsfeder [10] aufgesteckt, etwas zusammen­
gedrückt, und nun erst wird die Stellfeder in den Stell­
federhalter an der Stellwippe eingeschoben. Die Ose 
der Stellfeder wird auf den Stellstift [8] gesetzt. Durch 
ein Drehen um die Befestigungsschraube [11] wird dann 
die r ichtige Lage des Antriebs nachgestellt. 

Stückliste 

Nr. StUck Benennung 

17 
16 
15 
H 

13 
12 

2 
2 

Isollc rschlauch 
Magnetspule 
Magnetkern 
Isolation für 
Herzstück 
Scheibe 
Schraube für 
Spulenhaller 

lng. GONTER FROMM, Erfurt 

Werksto fT 

\V 
\V 
\V 
w 

H 
H 

Rohmaße 

8 lg. 
16,3 X 11 X 7.5 
15,5 X 3,5 X 1,5 
10 X 12 

M 3 (03,2) 
M 1,4 X 7 

SiLd 2 Der fertige Unterflurantrieb 

Nr. Stück Benennung 

11 Berestigungs-
schraube 

10 Arretlerungs-
!eder 

9 Stellfeder 

1 Stcllstlrt 
2 Lötnlcten 

der Zuleitung 
Zapfen der 
Magnetkerne 

5 Zapfen der 
Stellwippe 

2 Stellfeder-
halte r 
Spulenhaller 
Stellwippe 
Grundplatte 

Werkstoff 

H 

Feder­
stahl­
draht 
Feder­
stahl­
draht 
Ms 
Ms 

Ms, Stahl 

Ms, Stahl 

MS, Stahl 

Ms 
Plexiglas 
Pcrtlnax 

Fotos: Kouba, CSSR 

Rohmaße 

M 2 X 3,5 

0 0,15 / 0 2,5 X 22 

00,3 X 50 

0 4 X8 
0 2 X 10 

0 4 X 10 

0 4 X 10 

3,5 X 10 X 0,5 

15,5 X 10,5 X 1,2 
15 X 16 X 2.3 
22X76X2 
22 X 14 X 2,5 

Reisezugwagen der früheren Sächsischen Staatsbahn in der Nenngröße HO 
n acca>KIIpCKH C 831'0111>1 npClKIICii C3KCO HCKOH f oc. )l(en • .Ll,Op . 

Passenger Coaches of Former Saxonia n Sta tc's Ra ilways 

Voitures de voya geurs de C. F. de Saxe d'autrcfois 

Vor etwa 6 Jahren wurden i>11 unserer Zeitschrift meh­
rere Baupläne von Reisezugwagen der früheren Preu­
ßischen Staatsbahn gebracht. Aber von typischen säch­
sischen Wagen wurden noch keine Zeichnungen ver­
öffentlicht, obwohl doch die Sächsische Staatsbahn nach 
der Preußischen Staatsbahn die größte Bahnverwaltu>llg 
auf dem Gebiet der heutigen DDR war. 
Der dargestellte C 3 Sa 91 ist e in Vertreter der Rcise­
zugwagen, wie sie um die Jahrhundertwende auf den 
Strecken \"erkehrten. Sie sind im allgemeinen länger 
als entsprechende preußische Fahrzeuge, und auch der 
Achsstand ist größer. Das flache Dach ist ohne Ober­
lichtaufbau, und beim Bremserhaus bemerken wir die 
besondere Ti.irfo1m mit der oberen schrägen Ecke. 
In dem C tr Sa 16/32 erkennen wir einen echten ,.Sach­
sen". Kennzeichnend für diese Typen, die in der Zeit 
um den ersten Weltkrieg gebaut wurden, sind vor 
allem die offenen Bremserbühnen an einem Wagen­
ende, die keinen Zug8'llg vom Wagenionern haben. 
Auch das gewölbte Tonnendach ist für diese Wagen­
gattung kennzeichnend. Die Belichtung der Abteile war 
durch je 7.Wei weitere Fenster außer den Türfenstem 
verbessert worden. 1932 wurden diese Wagen umgebaut 
und eine Hälfte für Traglasten eingerichtet. 
Die drei Wagen Citr Sa 98, Citr Pw Sa·98 und Ctr Post 
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Sa 98 vet·kehrten in erster Linie auf Nebenbahnen. Mit 
den beiden offenen Einstiegbühnen und dem gewölb­
ten Tonnendach weisen sie äußerlich keine besonderen 
Merkmale auf. Jedoch ist die Sitzplatzanordnung mit 
den viet· Längsbänken bemcrkenswc1·t. Diese drei Ty­
pen allein oder in Verbindung mit dem Pwg Sa 92 er­
geben einen Nebenbahnzug aus der Zeit um die Jahr­
hundertwenclc., 
Der Pw Sa 10 paßt gut zu den beiden erstgenannten 
Reisezugwagen. Hier fällt uns die eigo.martige Dachform 
des Zugfüh1·erabteils und dessen innenliegende Ei>ll­
stiegtür auf. 
Die eigena1·tige Dachform des Zugführerabteils finden 
wir bei fast allen sächsischen Gepäckwagen; so auch 
bei dem Pwg Sa 92. Er unterscheidet sich von dem Pw 
Sa 10 fast nur d urch seine geringere Länge. 
Zum Bau der Fahrzeuge ist nicht viel zu sagen. Alle 
Maße können von den Zeichnungen abgeg1·iffen werden. 
Man kann die Wagen in Papp-, Holz-, Blech- oder auch 
in gemischter Bauweise herstellen. Ihr Nachbau wird 
auch weniger geübten Modelleisenbahnern gelingen. 
Die Farbgebung erfolgt wie üblich: Dach grau, Wagen­
kasten grün, Untergestell schwarz. 
In Verbindung mit der Gützold-BR 755 werden diese 
Fahrzeuge einen echten ,.Sachsenzug" abgeben. 
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F'otos: Werkfoto Auhagen 

Auhagen-Neuheiten von der Frühjahrsmesse 

Die Firma H. Auhagen KG, Marienberg (Sachsen), 
übersandte uns freundlicherweise schon kurz vor 
der Messe Fotografien ihrer Neuentwicklungen zur 
Leipziger Frühjahrsmesse 1964. Wir können daher 
bereits vor unserem Messebericht - der im näch­
sten Heft folgt - die neuen Gebäude vorstellen. 
Es wäre wünschenswer t, wenn zukünftig auch 
andere Hersteller an die rechtzeitige Publikation 
ihrer Erzeugnisse denken würden und der Redak­
tion möglichst sieben Wochen vor Eröffnung der 
Messe ihre Neuheiten in Wort und Bild bekannt­
gäben. 
Die neuen Artikel der Firma H. Auhagen KG sollen 
im zweiten Halbjahr 1964 erscheinen. Die Preise 
werden das bisherige Preisniveau der Auhagen­
Baukästen nicht überschreiten. 

Bild 1 Bahnhof Bernhardstha! 

Bild 2 Cllrtncrcl mit BLumenhaus ,.Flora" 

Difd 3 Tankstelle mit KfZ-Reparaturwerkstatt 

Bild 4 zwei Hlluser am Wald 

Bild s Bekohlungsanlage mit Wasserturm und -kran. 
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• daß di e StreCken Moskau - Kirow ­
Swerdlowsk (17~0 km) und Donbas- Cop 
(1i00 km) zur Zeit mit 2~ kV/50 Hz elektri­
fiziert und bis 1966 in Betrieb genommen 
werden? 

• daß das Justizministerium der USA 
Klage gegen die General Motors einge­
reicht hat? General Motors stellt 80% 
aller USA-Dieselloks her und soll Bahn­
gesellschaften zum Bezug ihrer Produkte 
gezwungen haben. 

• daß die längsten Lokdurchläufe in Eu­
ropa vor dem gleichen Zug bei den regel­
mäßigen Agenturzügen Hannover - Salz­
burg (814 km) vorkommen? 

• daß die rumänische Waggonfabrik in 
Arad 200 Spezialwagen fü r Zement naCh 
Indonesien lieferte? 

WISSEN SIE SCHON .. . 

• daß d ie Indian Railways das größ te 
StreCkennetz Asiens und das viertgrößte 
der Welt betreiben? Außerdem handelt es 
sieh nach den Bahnen der Sowjetunion 
um die zweitgrößte Staatsbahn der Welt. 

Bis jetzt noch drei .,Kostbarkeiten" für den Eisenbahnfreund sind die hier abgebil­
deteil Fahrzeuge der Dresdner Verkehrsbetriebe : ein als SChneepflug einzusetze:tder 
Triebwagert mit angehiingtem Salzstreuwagen und Sandstreuwagert. 

Foto: G. Sonntag, Dresden 

• daß in der Schweiz seit de r Einführung HEINZ WEIGERT, Leipzig 
der Getreidesilowagen der Tunnelmäuse-

bestand rüCkläufig ist? Bei der Beförde- Zum Thema Modellze•"t rung in K-Wagen dt·angen stets genü-
gend Körner durch dle Ritzen . 

• daß die Susquehanna Railway in New 
Jersey ihren 200 Berufspendle rn je 1000 
Dollar für den Verzicht au! die weitere 

Bahnbeförderung, die der GesellsChaft 
große Verluste bringt, angeboten hat? Da 
sich nur vier Abonnenten mit dem Vor­
schlag befreunden konnten, bleibt der 
Betrieb aufrechterhatten und wird moder­
nisiert. 

• daß am 30. Dezember 1963 bei der Mos­
l<auer Untergrundbahn die neue 4,8 km 
lange S trecke ,.Universität- Südwest" er­
öffnet wurde? Die Gesamtlänge der gegen­
wärtig im Bau befindlichen S treCken be­
trägt etwa 30 km. Unser Bild zeigt e inen 
Zug auf der Station ,.Prospekt Wernad­
skogo". Foto: Zentralbild 
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Ein g roßer Teil der Modellbaufreunde 
legt auch Wert auf einen mögliChst mo­
dellge rechtcn Fahrbetrieb. Wenn man den 
Fahrbetrieb auf das Verhältnis 1 : 87 
übertragen will, so ist das ziemlieh aus­
siChtslos. Ich habe dennoCh versuCht, einen 
passenden Minutenfaktor zu verwenden. 
Das beste Ergebnis kam be i 1 : 8 zustande. 
Das heißt, wenn ein Zug der Deutschen 
ReiChsbahn eine StreCke zwischen zwei 
Bahnhöfen in 16 Minuten zurüCklegt, so 
wird e r auf unserer ModellbahnanJage 
2 Minuten benötigen , und das ist auf einer 
mittleren Anlage durchaus real. Anders 
verhält es sich mit den Aufenthallszeiten 
auf den Bahnhöfen. Hie r muß man mit 
dem Verhältnis 1 : 1 oder 1 : 2 arbeiten, 
da P-Züge oft nur zum Aus- und Einstei­
gen halten oder nur 2 Minuten Aufent­
halt haben. 
Bei WendezUgen, dle längeren Aufent­
halt haben, kann man wieder das Ver­
hältnis 1 : 8 nehmen. Jeder Modellbahn­
freund nimmt sich beim Bau de r Anlage 
eine bestimmte Strecke als Vorbild. 
wenn er dann modellgetreuen Betrieb 
nurnehmen will, stellt er fest, daß dieser 
Betrieb erheblich vom vorbild abweich1. 
So ging es auCh mir. Ich hatte für meine 
Anlage d ie StreCke Lei pzig - Döbeln­
Dresden als Vorbild genommen, eine ein­
gleisige Hauptstrecke mit P e rsonen- und 
Eilzugverkehr und sta rkem GUterverkehr 
zur Entlas tung der StreCke Leipzig­
Riesa - Dresden. 
Als DurChgangsbahnhof ha tte ich mir 
"Beueha" gewählt, da dort die Neben­
strecke zum Endbahnhof Trebsen ab­
zweigt. Bei einer Oberprüfung mußte 
iCh fes tstellen, daß alles nicht modell­
gerecht war. 

I. Die Eilzüge halten nicht in Beucha. 
2. Die Züge von und nach Trebsen begin­

nen und enden in Leipzig; gehen also 
n iCht von Beueha ab. 

3. Die LandsChaft entspriCht niCht meine r 
Modell-LandsChaft . 

Aus diesem Grund nahm iCh mir das 
Kursbuch vor und suchte. Dabe i stellte iCh 
fest, daß zahlreiChe StreCken besser ge­
eignet waren. Am besten eigneten s ieh 
die HauptstreCke 201, Halle - No rdhau­
sen - Ahrenshausen, und die Neben­
streCke 201 b, Berga - Stolberg (Harz). 
Als DurChgangsbahnhof ist Be rga für die 
Modellbahnanlage sehr günstig, da h ie r 
ilie Eilzüge halten; außerdem beginnt und 
endet hie r die Stt·eeke Berga - S tolberg. 
Von Berga nach No rdhausen fahren die 
E-Züge beim Vorbild e twa 20 Minuten, 
nac11 Sangerhausen ebenfalls etwa 20 Mi­
nuten, nach Stolberg etwa 40 Minuten. 
Alle d rei Zeiten lassen sich gut ln die 
Modellzeit 1 : 8 umsetzen. Außerdem ist 
beim Vorbild ein vielseitiger Verkehrs­
ablauf: Berufsverkehr, Eilzugverkehr, 
Pendelzug - und Güterverkehr. Und was 
noCh wichtig ist : Diese StreCken entspre­
chen den Verhältnissen auf den meisten 
Modellbahnanlagen. Berga liegt im Flach­
land wie d ie meisten Modelltiahnhö!e. 
Stolberg aber liegt im Südharz, mitten 
im Mittelgebirge, wie der Endbahnhof auf 
den meisten Anlagen. Im übrigen ist det· 
Endbahnhof Stolberg ein IdeaHall. Seine 
Anlage der Gleise und seine Gebäude 
sind ,.Perlen" für eine Modellbahn. Ein 
Wochenendausflug nach Stolberg wäre für 
manChen Modellbahnfreund sehr i nter­
essant, da die Streckenführung Berga ­
Stolberg alles "drin" hat, was der Modell­
eisenbahner sieh wünscht. 
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Bahnhof .. Spielhousen .. entdedct e unser Leser 

E '<lou. ous Hoflgerode m11 ~etncn Kindern 
oe1 einer Wanderung durdt den Harz. Als 
'e•oenscho hl icher Foto Amateur (und wahr . 
\.cheini~C:h a uch Modelfe:senbohnet !) hielt er 

bo• nhol und Umgebung out ~~"'em film le st . 

roto: E. Klou 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Auf der lotth:n Messe tn Brno wurde diosor für 

die tschechoslowokischc Stootsbohn (CSD) ge· 
boutc vierachsige Tn obwogen der Baureihe 
M 240.o QCle igl. Dnr Wnonn i tt :rur BefOrderung 

von Personen und Ocpodc auf Nebenbohnen 
bestimmt. 

Foto: P. Kuhl, Berlin 
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Im De1ember 1963 trof. ous den Rigoer Woggon· 
bouwer~en kommend. der neue Dieseltriebzug 
.Boh•lto• 01n . Er wud jetzt e tner eingehenden Er· 
probung untcrtogen. Der Zug ist in heller kirsch· 
roter Farbe geholten, er besteht ous vier Wogen 
und entwtt~oh e•ne Hödutgesthwindig keit von 
120 km h . 

foto: Zenlrolbild TASS 

D•e lntw1schen abgestellte C1n2-lokomotive Nr. 44 
der Kl einbahn fronkfurt-Königstein verlOBt den 

Houplbohnhof rronkl url Moin. 

Foto : K. Ecker!, FronHuri Moin 
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Dieselhydraulische Lokomotive V 100 für die DR 

rH/lpaOJ!H'ICCKHH TCnJ!OB03 cepHu V -100" )l.nll repMaHt:Koi\ roc. )l(eJJ. J],op. (.ll P) 

Dieselhydraulic Locomotive "V-100" for the German State's Rallway (DR) 

Locomotive hydraul ique a Diesel .. V-100» pour le C. F. allemand (DR) 

Eine Neuentwicklung stellte der VEB Lokomotivbau 
.. Karl Marx" Babelsberg auf der diesjährigen Leipziger 
Frühjahrsmesse vor: die dieselhydraulische Lokomotive 
V 100 B'B', die zum Typenprogramm der Deutschen 
Reichsbahn gehört und für den schweren Rangierdienst, 
den Nahgüterzug- und Zubringerdienst, universell auch 
im Nebenbahndienst zum Einsatz kommen wird. Für 
den Streckendienst ist sie mit der Geschwindigkeit 
V max = 100 km/h ausgelegt, für den Rangierdienst 
mit V max = 65 km/h. Ihrem Einsatzzweck entspre­
chend wurde sie als Drehgestell-Lokomotive entwickelt 
und hat Gelenkwellenantrieb und ein Mittelführer­
haus. Damit ist zu den bereits im Einsatz befindlichen 
Neubaudieselloks der DR - der V 15 B, V 60 D und 
V 180 B'B' - die noch bestehende Lücke für den Ersatz 
der Dampflokbaureihen 382-~, 3810-40, 551e-22, 5620 und 
78~5 geschlossen \VOrden. 
Indem wichtige Erkenntnisse und bereits im Einsatz 
bewährte Bauteile und Aggregate von Neubaudieselloks 
übernommen wurden, sind alle Möglichkeiten der Stan­
dardisierung ausgeschöpft. Es gelang neben einem 
großen Teil der elektrischen Ausrüstung den Diesel­
motor, die Hei?.kesselanlage, die Kühlanlage, die Licht­
anlaßmaschine, den Lüftergenerator und den Luftver­
dichter in bereits bekannter Ausführung zu installieren. 

Ocr Dieselmotor 
Der 12-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor der Type ·12 KVD 
21 A des VEB Dieselmotorenwerk J ohannisthai mit 
seiner Dauerleistung von 900 PS ist verwendet wor­
den. Dieser schnellaufende Motor mit der Drehzahl von 
1500 U/min arbeitet nach dem Vorkammerverfahren 
und wird mit Abgasturbolader aufgeladen. Er ist in 
Höhe der Kurbelwellenmitte auf dem Motortragrahmen 
befestigt und zur Verminderung der Körperschallüber­
tragung und der Stoßdämpfung über viet· Gummifeder­
elemente abgestützt. 
Mit einer Lichtanlaßmaschine wird der Motor elektro­
motorisch angelassen, wobei die Maschine nach dem 
Startvorgang automatisch als Generator geschaltet wird 
und die elektrischen Geräte und Maschinen mit Strom 
versorgt. 
Durch Schlitze in den Türen des mittleren Vorbaus 
wird die notwendige Verbrennungsluft angesaugt und 
über auswechselbare Plattenfilter und Ansaugschächte 
zum Abgasturbolader geleitet. 

Die Kraftüber tragung 
Ober eine drehelastische Gummikupplung und eine 
Gelenkwelle wird das vom Dieselmotor abgegebene 
Drehmoment auf das Strömungsgetriebe übertragen. Es 
handelt sich hier um ein neuentwickeltes Dreiwandler­
Getriebe mit eingebautem Wende- und Stufengetriebe 
nus dem VEB Turbinenfabrik Dresden. Durch ein 
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automatisches Steuersystem wird je nach Fahrge­
schwindigkeit und Leistungsabgabe des Motors der­
jenige von den drei Drehmomentenwandlern geschaltet, 
der die günstigste Krafiübertragung hat. Beim Um­
schalten auf einen anderen Gang wird der Kraftfluß 
nicht unterbrochen, er verläuft in der Folge übet· Ge­
lenkwellen auf die innen- und außenliegenden Achs­
getriebe weiter. 

Oie Kühlanlage 
Sie wurde im vorderen Vorbau als Seitenkühler ausge­
führt mit je sieben Kühlelementen. Zwei Lüfter mit 
Leitapparat erzeugen den notwendigen LuftdurchJauL 
der je nach Kühlwassertemperatur notwendig ist. 
Motorschmieröl und Getriebeöl werden im Wärme­
tauscher durch das Wasser des Kühlkreislaufs t·ück­
gekühlt. 

Oie Kraftstoffanlage 

Zwischen den Drehgestellen hängen am Lokolivrahmen 
zwei Kraftstoffbehälter mit einem Fassungsvermögen 
von 2600 I. Sie haben auf jeder Lokemotivseite einen 
Füllanschluß, der so ausgelegt ist, daß Druck- und 
Fallbetankuns möglich ist. Den Kraftstoff !ördert eine 
von der Nockenwelle der Einspritzpumpe angetriebene 
Kolbenpumpe vom Kraftstoffbehälter zum Dieselmotor. 
Die Zuleitung ist vom Führerhaus aus bei Brandgefahr 
odet· Überdrehzahl des Motors mechanisch absperrbar. 

Oie Heizkesselanlage 
Im hinteren Vorbau wurde die Heizkesselanlage ein­
gerichtet. Dabei handelt es sich um einen ölgefeuerten 
Niederdruckheizkessel mit einer stündlichen Leistung 
\'On 800 kg Dampf. Die Feuerung wie auch die Über­
wachung sind vollautomatisch. Anzeigegeräte über den 
Betriebszustand befinden sich auf dem Führerstand. 
Eine Hochdruckzahnradpumpe saugt den Brennstoff aus 
dem Behälter und föt·dert ihn Über einen Regler zum 
Olbrenner. Das aufbereitete Wasser (Gesamtvorrat 
1700 kg) wird von einet· Speisepumpe aus dem auch im 
hinteren Vorbau untergebrachten Vorratsbehälter durch 
den Vorwät·mer in den Kessel gebr·acht. 

Fahrzeugteil 
Der Fahrzeugteil besteht aus dem Lokomotivrahmen, 
dem Führerhaus und den beiden Vorbauten, den bei­
den zweiachsigen Drehgestellen, der Zug- und Stoß­
vorrichtung und der Bremseinrichtung. Dieselmotor­
strömungsgetriebe, Heizkessel, Kühler, Hilfsmaschine, 
Batterie, Vorratsbehälter für Speisewasser und Brenn­
stoff sowie das Füht·erhaus mit Vorbauten werden vom 
Lokemotivrahmen getragen. Dieser wurde als Leichl­
baukonstruktion aus kastenförmigen Längs- und Quer­
trägem vollgeschweißt ausgeführt. Der Einbau einer 
Mittelpufferkupplung ist berücksichtigt worden. 
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In vier Punkten stützt sich der Rahmen über je eine 
Blattfeder und zwei SchrauhPnff:'rlern auf den Dreh­
gestellen ab. Druck- und Bremskräfte werden vom 
Drehzapfen übernommen wie a ud1 die Führung der 
Drehgestelle. 
Die Drehgestellrahmen ruhen über Schub-Druck-Gum­
mifedern auf den Achslagergehäusen. Dadurch wird 
nach bereits vorliegenden Erfahrungen eine Schmie­
rungs- und verschleißfreie Achslagerführung und eine 
bessere Körperschallisolierung erreicht. 
Das Führerhaus wurde fast in der Mitte des Fahrzeugs 
angeordnet. Das Dach ist nach den neuesten Grund­
sätzen entworfen: Über die Seitenfenster ragt ein ab­
nehmbares Regenschutzdach, das Blenden der Sonne 
wird durd1 verbreiterte Stirnwände eingesd1ränkt. 
Im Führerhaus sind zwei diagonal gegenüberliegende 
Bedienungstische eingerichtet, daneben befinden sich 
die Schallsd1ränkc. Ober Fußbodenklappen ist der Zu­
gang zum Strömungsgetriebe und den Luftverdid1ter­
motoren möglich. An Steuer- und ÜQerwachungsein­
richlungen sind u. a. vorgesehen: Das An- und Abstel­
len des Dieselmotors, der Hcizkesselanlage, der Pum­
pen- und Luftverdid1ter, die Drehzahlverstellung des 
Dieselmotors, das Smalten der Lüfter sowie das auto­
matische Abstellen des Dieselmotors und des Heiz­
kessels bei Gefahr. 
Es wurde eine Vielfachsteuerung vorgesehen, um im 
Bedarfsfalle durd1 Bedienen zweier Lokomotiven von 
einem Führerstand aus die Zugkraft zu erhöhen. Des 
weiteren hat die V 100 eine wegabhängige Sicherheits­
fahrschaltung mit zeitabhängiger Wachsamkeitskon­
lrolle. 

Bild 1 Maßskizze der V 101) B'B ' 
erllluterungen: 1 Dieselmotor, z Wärme­
rauscher filr SchmleröL, 3 KUhler!Ufter. 
4 Kühler. 5 Kolllcnverdlchter, 6 Strö­
mungsgctrfeoe, 7 Kraftstoffllch/llrcr, 8 Dreh­
gcstcl!ra/lmen, 9 IJclzkessc!, 10 Speisc­
wasserl>cltä!ter, 11 Batterlcschrank, 12 
Druckluftoehlilter. 13 LichtanlaJ)maschinc. 
14 Hauplluftllehällcr, 15 Schaltschrank. 
16 Heizkörper, 17 Bcdlenungspull. 18 All­
gasanlage 

Bild 2 Ansicht der hydraulischen Diese• · 
lokomotlt:c V !OIJ fllr die DR 
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Die wichfigsten technischen Daten: 
Spurweite 
Achsanordnung 
Raddurchmesser 
Gesamtachsstand 
Länge über Puffer 
Achslast 
Motor 

Zylinderanordnung 
Leistung 
Eigenmasse 
Kühlmittel 
Schmiersystem 

Dienstlast bei vollen Vorräten 
Betriebsvorräte 

Dieselkraftstoff 
Speisewasser 
Sand 

Höd1stgesd1windigkeit 
bei Streckengang 
bei Rangiergang 

kleinster befahrbarer Gleis­
bogen 

Literaturhinweise 

1435 mm 
B'B' 
1000 mm 
9300 mm 

13580 mm 
etwa 16 Mp 

12 KVD 21 A 
stehend, V-Form, 60 

900 PS 
4700 k~ 

Wasserkühlung 
Druckumlaufschmierung 

etwa 64 Mp 

2600 I 
2000 I 
300 kg 

100 km/h 
65 km/h 

100 m 

Rose, G.: Die \nssenschaftlich-technlsche Grundrichtung der 
Maschinenwlrtschalt. Die Werkstatt, Bd. 7 (1963), H. 7, s. 219-223 
Sehwerin, c.: Die ncuen Dieseltrtebrahrzeugc der Deutsehen 
ReiChsbahn. Deutsche Elsenbahntechnlk, Bd. 11 (1963). H . 6. 
s. 246-254 
MUIIer, H.: Die neue dieselhydraulische Lokomotive V 100 B'B'. 
Die Werkstatt. Bd. 8 (1964) H. 2. s. 4H3 
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Adrema-Autdruck - keine Zierde für die Zeltschrlrt 
Seit Oktober 1963 bekomme ich den "Modelleisenbah­
ner" durch die Post verziert mit einem "herrlichen'· 
Adrema-Aufdruck in der Größe von 2X5 cm, der dje 
Zeitungsnummer, meinen Namen, die Anschrift und 
eine mir unbekannte Zahl enthält. Was mich "auf die 
Palme" brachte, war, daß der Aufdruck aus tech­
nischen Gründen nun ausgerechnet auf dem schönsten 
und größten Bild des Heftes, nämlich auf der 4. Um­
schlagseite, angebracht worden ist. Auf der Titelseite 
wäre es genauso schlimm gewesen. Bisher war mein 
Name fein zierlich mit Handschrift auf dem Heft ver­
merkt, konnte also leicht wegradiert werden. Da die 
Adrema-Anlage - ich kenne die Anlagen aus eigener 
Praxis - meist die Farbe des Farbbandes mit durch­
schlägt, erweitert sich der Aufdruck mit blaß-blauer 
Farbe auf 5X9 cm. Es sieht nun dit·ekt phantastisdi 
aus, bald wie eine aufdringliche Reklame für mich, wetm 
wie im Heft 10/63, über dem Bahnhof Aue im Himmel 
zu lesen ist: 32542, 7 Käuffelin, Joh., Fr.-Engels-Str. 2. 
Ich möchte das Adrema-Problem in unserer Zeitschrift 
wr Diskussion stellen. Ich habe nichts einzuwenden. 
wenn der Adrema-Aufdruck aui Massenzeitungen er­
folgt. Unsere Zeitschrift läßt man sich aber binden. 
Der geheftete .. Modelleisenbahner" ist ja schließlich ei'Tl 
Fachbuch. 
Ich habe nun mehrfach mit dem Hauptpostamt Auer­
bach das Problem besprochen. Die zuständigen Kolle­
gen haben sich in dankenswerter Weise meiner Be­
schwerde angenommen und sind auch bei der Bezirks­
direktion Post und Fernmeldewesen in Karl-Marx­
Stadt vorstellig geworden. Am System der Adrema­
Bedruckung kann aber nichts geändert werden, da diese 
erst im Zuge der Rationalisiemng eingeführt wurde. 
Ich machte auch darauf aufmerksjU!), daß die Zeitschrift 
.. Der Modelleisenbahner" Kunstdruckpapier enthält. 
Dies wurde von der Bezirksdirektion bestritten; die 
Definition des Wortes "Kunstdruckpapier" träfe für den 
"Modclleisenbahner nicht zu. Wahrscheinlich gehört die 
Zeitschrift nicht zu den "wertvollen" Druckerzeugnis­
sen; sie ist vielleicht zu billig, denn es gibt Zeitschrif­
ten, die nicht bedruckt werden düt·fen. 
Kann man in den PZV-Stellen vor dem Austragen nicht 
mit dem Adrema-Aufdruck versehene Zettel an die 
Zeitschrift anheften? 
Ich selbst arbeite auch in einem Betrieb, in dem stän­
dig nach neuen Wegen zur Vereinfachung der Arbeit 
gesucht wird. Aber eine Verschlechterung der Leistung 
für die Kunden darf dabei nicht het·auskommen. Kann 
die Rationalisierung so weit gehen, daß einem die Post 
eine lädierte Zeitschrift ausliefern darf? 

Johannes Käuffelin, Auerbach/Vogtl. 

Bei allem Verständnis für die Rationalisierung auch 
bei der Deutschen Post darf die äußere Qualität der 
Zeitschriften nicht darunter leiden. Wir erwarten daher, 
daß der Adrema-Aufdruck auf den Zeitschriften im 
Interesse unserer Leser unterbleibt. Eine Stellung­
ltahme des Ministeriums für Post- und Fernmelde­
weseil erwarten wir umgehend! Außerdem möchten wir 
r10ch richtigstellen: Die vier Umschlagseiten und die 
vier inneren Bildseiten sind Kunstdruckpapier! 

Die Redaktion 

BR 75~ kein Rätsel 
Mitteilen möchte ich Ihnen, daß ich nahezu beleidigt 
bin: unsere gute 75er nicht aktuell! Vielleicht nicht in 
Berlin, aber dort kann auch nicht alles sein. Unsere 75 
Cährt 250-t-Personenzüge bei zum Teil Steigungen von 
40°/oo von Karl-Marx-Stadt nach StoHberg, Glauchau. 
Zwönitz, Leipzig, Dresden. Möchten Sie das bitte Herrn 
C. Thicme in Berlin-Köpenick mitteilen. Unsere 75 ist 
kein Rätsel, sie ist leibhaftige Wahrheit und wird gern 
gesehen und zieht etwas weg, letztens sogar einen 
Güterzug von 365 t. 

Ruth von Roszum, Stollberg, 
Zugführer der Deutschen Reichsbahn 
und Modelleisenbah nfTeundin 

• 
Zur Meinung des Lesers Cerhand Thieme aus Berlin­
Köpenick (Heft 12/63) müssen einige Worte gesagt wer­
den. Schon bei früheren Leserzuschriften war die ver-
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ständliche Tendenz zu bemerken, daß sich die Modell­
eisenbahner die Triebfahrzeuge für ihre Anlage 
wünschen, die in ihrer Heimat beim großen Vorbild 
vorhanden sind. Da viele Lokomotivtypen nur in be­
stimmten Gegenden verkehren, gibt es sehr untet·schied­
liche Wünsche. Auch der Hersteller der ,.Gützold-75ei ... 
wird im Zwickauer Raum wohl kaum einmal eine Lok 
der Baureihen 74, 78, 89 oder 93 gesehen haben. Ebenso 
geht es doo Modelleisenbahnem, die im Bezirk Karl­
Marx-Stadt wohnen. Für sie alle ist die Lok der BR 75 
ein wunderbares Modell, weil es beim Vorbild sehr 
häufig und vielseitig eingesetzt wird, z. B. für Personen­
züge, für den Stückgutschnellverkehr und auch als 
Schiebelok für Personen-, Schnell- und C üterzüge. Mit­
bestimmend für die Wahl der BR 75 als Vorbild für das 
gelungene Modell war natürlich auch die Möglidlkcit. 
das Laufwerk des Modells der BR 64 zu verwenden . 
Das ist aber doch kein Grund, den Hersteller zu tadeln. 
Im Gegenteil. Bei der Auswahl \'On Modellen sollten 
solche Möglichkeiten von vomherein beachtet werden. 
denn nur so können die Wünsche der Modelleisenbah­
ner nach einem reichhaltigen Triebfahrzeugangebot 
schnell erfüllt werden. Ein weiteres gutes Beispiel die­
ser Art sind die Lokomotivmodelle der Baureihen 81 
und 92 von der Firma Zeuke & Wegwerth KG in der 
Nenngröße TT. 
Mit Vorschlägen fürdas "zugkräftige·· Lokmodell wird 
es immer schwierig sein. Auch die bei den "großen'· 
Eisenbahnern so beliebte 50er ist durchaus nicht allen 
Modelleisenbahnern vom Vorbild her bekannt; wer ha t 
sie denn schon einmal im normalen Einsatz auf den 
Strecken des Erzgebirges gesehen? 
Ich schlage vor, die BR 41 in dzs Modellprogramm auf­
zunehmen. Sie wird beim Vorbild für Schnellzüge, P~r­
sonenzüge und natürlich auch für Güterzüge und in 
sehr vielen Direktionsbezirken eingesetzt, sowohl im 
Flachland des norddeutschen Raumes als auch im 
schweren Bergland des Thüringer Waldes. 
Das Modell der preußischen 38er in HO und TT wurde 
schon oft gefordert, und ich möchte diese Forderung 
nochmals unterstreichen. Die konstruktiven Schwierig­
keiten bei der Unterbri'Tlgung des Antriebs und bei der 
Sicherung ausreiche)1der Laufeigenschaften mit dem 
vorderen Drehgestell müßten mit Energie und gutem 
Willen zu überwinden sein. 
Was der Leser Thieme dann noch übet· Dieselloks und 
Elloks schreibt, findet wohl aUgemeine Zustimmung. 
Jeder Modelleisenbahner wird einsehen, daß bei det· 
Auswahl de1· Modelle auch Fragen des Exports berück­
sichtigt werdon müssen. Aber die Hersteller sollten 
auch nicht übersehen, daß die Modelleisenbahn ein 
Leht·mittel ist. Es ist bestimmt noch nicht zu weit ge­
gangen, wenn ich behaupte, daß man mit einem Trieb­
fahrzeug auch die Liebe zur Heimat wed<en kann. 
Warum soll der Modelleisenbahner an dem Stolz der 
LokomotJ.vbauer von Babelsbet·g und Hennigsdorf über 
die e tTUITlgenen Erfolge nicht dadurch teilhaben, daß 
ihm die Möglichkeit geboten wird, ein gutes Modell der 
V 60, V 180 oder E II auf seiner Anlage verkehren zu 
lassen'? Dipl.-Ing. Wolfgang Böhmer. 

Hohenstein-ETnstthal 

Nicht Wasser-, sondern Öltank 
Zu dem Bild der I'Umänischen Lokomotive CFR 150-232 
im Heft 1/64, Seite 25, unserer Zeitschrift erhielten wir 
\'On unserem Leser Egon Krumsdorf aus Dresden A 19.· 
Wartburgstr. 15, folgende Berichtigung: 
Der hintere zweite Behälter ist kein Wassertank, son­
dern der Olbehälter für die Ölfeuerung. Die Lok wil·d 
mit einem Kohlegrundfeuer geheizt: das 01 wird dann 
mit hohem Druck eingespritzt. 
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Mitteilungen des DMV 

Ost ritz 
Die diesjährige Modellbahnausstellung in Ostritz findet 
in der Zeit vom 6.-13. September statt 

Gardelegen 
Herr Heinfried Wagner, Karl-Liebknecht-Str. 1, grün­
det eine Arbeitsgemeinschaft und bittet alle Freunde 
aus der Umgebung um Mitarbeit. 

Bcr lin 
Herr Otto llildebrandt, Berlin N 54, Alte Schönhauser 
Str. 38 ist Leiter einer AG, die sich unserem Verband 
angeschlossen hat. 
Beim Bahnpostamt Berlin 1 hat sich eine AG gebildet 
und ist dem DMV beigetreten. Leitet· ist Herr Ernst 
Manowski, Rüdersdorf b. Berlin, Puschkinstr. 31. 

Cottbus 

Herr Peter Klein, Friedrich-Ebert-Str. 40, gründet eine 
AG und bittet alle Freunde aus Cottbus um ihre Mit­
arbeit. 

Kietz Kr. Seelow 

Herr Werner Schwartze, Kietz, Basagebäude, ist Leiter 
einer neugegründeten Arbeitsgemeinschaft unseres Ver­
bandes. 

Lichtenstein (Sa.) 

Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus 
Lichtenstein und Umgebung werden gebeten, sich beim 
Haus der Jugend zur Gründung einer Arbeitsgemein­
schaft zu melden. 

Sclunalkalden 
Beim VEB Schmalkaldener Kranbau, Westendsh-. 3-4, 
wird eine AG gegründet. Alle Fre1.mde aus der Umge­
bung melden sich bitte zur Mitarbeit. 

Bischofswerda 

Herr Manfred Werner, Steinigtwalmsdorf Nr. 142, bit­
tet alle Interessenten, sich zwecks Gründung einer Ar­
beitsgemeinschaft zu melden. 

Lugau 
Herr Paul Büttner, Dr.-Otto-Nuschke-Str. 15, ist Leiter 
einer Arbeitsgemeinschaft, die in unseren Verband auf­
genommen wurde. 

Wer hat - wer braucht? 
4, l Wir geben eine gut erhaltene, funkentstörte 

Piko-E 63 ab. 
4/2 Gesucht werden nachstehende Märklin-Modelle: 

Schnellzug-Stromlinienlok 2 C 2, Katalog-Nr. SK 800 
(kann bereits auf 2-Leiter umgebaut sein), 

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modelt­
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstraße 17/20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
u:erden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit ­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Offener Güterwagen, rotbraun, 4achsig, Kalalog­
Nr. 331, 
Gedeckter Güterwagen, rotbraun -!achsig, Katalog­
Nr. 332 und 
Großkessel wagen, 4achsig, Katalog-Nr. 334 S oder 
334 E. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Durch die zentrale, verbilligte Beschaffung der Fach­
zeitschrift ,.Der Modelleisenbahner" haben alle Arbeits­
gemeinschaften die Möglichkeit, regelmäßig in den Be­
sitz dieser Zeitschrift zu kommen. Deshalb werden zur 
Vereinfachung der Verwaltungsarbeit wichtige Mittei­
lungen an die AG nur noch über die ,.Mitteilungen de~ 
Generalsekretariats" gegeben. Wir bitten alle Arbeits­
gemeinschaften, die monatlichen Mitteilungen aufmerk­
sam zu lesen. 
Es ist erforderlich, nochmals darauf hinzuweisen, daß 
Abzeichen-, Material- und Zeitschriftenbestellungen nur 
über die Arbeitsgemeinschaften aufgegeben werden 
können. Zuschriften einzelner Mitglieder direkt an die 
Bezirksvorstände oder das Generalsekretariat können 
hierbei nicht berücksichtigt werden. 
Abzeichen unseres Verbandes werden selbstverständ­
lich nur an unsere Mitglieder ausgeliefert. 
Um allen Modelleisenbahnern die Möglichkeit zu geben, 
mehr als bisher die Anlagen unserer Arbeitsgemein­
schaften zu besichtigen und so neue Anregungen für die 
eigene Arbeit zu erhalten, beabsichtigen wir, in einem 
der nächsten HeUe unserer Fachzeitschrift ein Ver­
zeichnis aller vorhandenen Anlagen unserer Arbeits­
gemeinschaften zu veröffentlichen. Wir bitten die Leiter 
aller AG, uns bis zum 15. Mai d. J. folgende Angaben 
mitzuteilen: 

1. Name und Sitz der Arbeitsgemeinschaft 
2. Nenngröße und Betriebsart der Anlage 
3. Standort der Anlage und Besichtigungszeiten 
4. Wer steht zur Vorführung der Anlage zur Verfügung 

(Anschriften) 
5. Eintrittspreis für Nichtmitglieder des DMV 
6. Besondere Eigenarten der Anlage. 

Wir bitten, bei allen Einzahlungen und Zuschriften die 
Regislriernummer der Arbeitsgemeinschaft mit anzu­
geben, um die Erledigung zu erleichtern. In den Mit­
gliedsbüchern ist neben der Quittungsleistung auch die 
Höhe der gezahlten Mitgliedsbeiträge zu vermerken. 
Beachten Sie bitte den Einsendeschluß für die Modelle 
zu den Bezirkswettbewerben! Die Modelle der Modell­
eisenbahner aus der DDR (auch Nichtmitglieder des 
DMV können sich beteiligen) müssen bis zum 25. Mai 
1964 eingesandt werden! 

H. Reinert, Generalsekretär 

Werde Mitglied des Deutswen Modelleisenbahn-Verbandes I 

126 DER MODELLEISENBAHNER 4 1961 



Vor 100 Jahren ... 
... war der Eisenbahndienst mit großen Schwierigkei­
ten und Gefahren verbunden 
Das erfahren wir aus einer Erzählung, die der SchriU­
'steller-Ingenieur Max Mä'ria von Weber, Sohn des 
bekannten "Freischütz"-Komponisten Carl Maria von 
Weber, im vorigen Jahrhundert schrieb. 
In dieser Erzählung wendet er sich vor allem gegen 
die falsche Auffassung, daß die Lokomotive aus Sicher­
heitsgründen kein Führerhaus haben dürfe. 
Erleben wir nun einmal eine Winternacht auf dem 
"Greif"1 einer Schnellzuglok um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts: 
"Wer fährt heut den Nachtschnellzug?" fragte der In­
spektor, kurz vor Mitternacht aus der Tür seines be­
haglichen Kabinetts heraustretend. Der Schnellzug 
stand vor dem breiten, stattlichen Perron, die Türen 
der wenigen eleganten Wagen erster und zweiter 
Klasse, aus denen der Zug bestand, waren geöffnet 
und ließen in dem matt beleuchteten Innern der 
Kupees die wunderlichen Pelz- und Faltenmassen halb 
erkennen, welche die Sitze der Nachtschnellzüge im 
Winter erfüllen. 
"Der alte Zimmermann", tönt die Antwort zurück, 
und zugleich drängt sich eine kurze, dick in einen 
Lederpelz gehüllte Gestalt zwischen dem Geländer der 
Maschine und dem Tender hervor. 
"Verdammt kalt, Herr! 15 Grad schlecht gemessen", 
entgegnete dieser, "hab' mein Direktionswarmbier 
schon im Leibe, meine Luise bringt mir aber noch 
einen Kaffee mit Rum, den trink' ich, während ich 
meinen "Greif·' noch einmal revidiere und schmiere. 
Teufel! Gegen diesen Nordost wird heute der Schnee 
stechen, als würde man mit Schuhzwecken aus Blase­
röhren beschossen!" 
"Will die Verwaltung immer noch nicht dran, euch 
armen Kerls Schutzkabinen auf die Maschinen zu 
bauen?" fragt der Inspektor den Lokomotivführer. "Ihr 
müßt barbarisch da vorn in einer solchen Winter­
nacht leiden." 
"Ja, ja, die Herren in ihrem Sessionszimmer wissen's 
nicht, wie ein Schneenordost schneidet", antwortet der 
Führer aus seinen dicken Tüchern dumpf heraus, "und 
meinen, wir hörten und sehen nichts in dem Häus­
chen. Ob man wohl besser mit so verbundenen Ohren 
hört, mit so entzündeten Augen sieht?" setzt er 
lachend hinzu, auf seinen Kopf deutend, und dann: 
"Fertig, Herr! Sie können's Zeichen geben lassen." 
Zimmermann legt die pelzbehandschuhte Faust auf 
den Regulator, ein Ruck, die Maschine setzt sich in 
Bewegung, stöhnend, wie widerwillig, folgen ihr die 
Wagen, puffend bläst sie die er:;te Dampfwolke gegen 
das Dach der Halle, die zweite schon in das Schnee­
gestöber, daß die Flocken auseinanderstieben. Heulend 
fällt der schneidende Sturm die beiden schweigenden 
Männer auf der Maschine an, den Lokomotivführer 
und den Heizer, und schießt ihnen wie Eisnadeln die 
Schneeflocken ins Gesicht. 
Der Führer sieht sich um, ob auf dem Zuge alles recht 
und in Ordnung ist. Der Schein der beleuchteten 
Wagenfenster gleitet über den Schnee. - Wie behag­
lich muß es in gepolsterten, warmen Kupees sein! -
Auf den Wagen, wie schwarze Klumpen, sitzen die 
Schaffner in Pelze und Mäntel vergraben; der Sturm 
fährt mit wüstem Zischen zwischen Rädern und Wagen 
durch. 
Rabenfinster, sturmtobend, schneedurchrieselt liegt 
die Nacht vor dem Führer, kaum den Schornstein sei·· 
ner Maschine kann er sehen. Welche Gefahren birgt 
diese Finsternis für ihn! Hat ein Arbeiter eine Hacke 
auf dem Gleis liegen lassen? Hat der Sturm einen 
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Signalbaum umgelegt oder einen Wagen von einer 
Station auf die Bahn hinausgetrieben? Hat der Druck 
der Schneewehen die Telegraphenleitung gestürzt? 
Oder ist nur eine Ausweichung nicht auf dem rechten 
Gleise? Hat eine aus dem Boden sickernde Quelle 
einen Eisklumpen auf dem Gleise gebildet? 
Der Führer wendet sich ab und zieht die Pelzmütze 
tiefer über die Augen. - "Da ist Wolfsberg", sagt el' 
nach einiger Zeit, als die roten und weißen Lichter 
einer Station durch das Schneewirbeln vor ihnen auf­
zuschimmern beginnen. - Er pfeift, und gleich darauf 
poltert der Zug unter das überhängende Dach des 
Perrons der Station. Eilend umschreitet er hier seine 
Lokomotive, ihre dicht mit Schneeschlicker bedeckten 
Teile prüfend beleuchtend. Da ruft der währenddem 
unter der Maschine mit dem Ausharken der Schlacken 
aus dem Roste der Feuerung beschäftigte Stations­
heizer: "Herr Zimmermann, der Rost des "Greif" ist so 
dick heute verschlackt, ich komme nicht durch damit 
in den vier Minuten Aufenthalt!" Rasch springt der 
Führer, mit dickem Pelz und Mütze angetan, in die 
Schürgrube hinab, packt die schwere Feuerkrüke mit, 
und sie in die Feuermasse des Rosts, die weißglühende 
Hitze herabstrahlt, hineinstoßend, arbeitet der schwer­
bekleidete Mann angestrengt und hastig, bis das Feuer 
wieder in vollkommen regelrechtem Zustande ist. 
Nach wenigen Minuten steigt er keuchend und 
schweißtriefend aus der Grube. -
.. Abfahrt!" ruft der Oberschaffner. Es läutet. "Pfeifen!" 
und hinaus geht es wieder unaufhaltsam in die eis­
kalte Schneesturmnacht, die mit kalter, schneidender 
Zugluft die schweißgetränkten Haare in wenigen 
Sekunden in starre Eisnadeln verwandelt. -
"Es schneit stark!" sagen die Passagiere, die im Wagen 
eirien Augenblick erwachen. "Wir fahren schlecht", 
fügen sie, gähnend nach der Uhr sehend, hinzu, "ver­
flucht beschwerlich das Nachtreisen im Winter!" -
wickeln sich in die weichen Pelze und drücken die 
Köpfe in die weichen Wagenecken. -
Die Stationen spinnen sich langsam ab. 
"Alter Greif", sagt Zimmermann zu seiner Maschine, 
die, dick beeist, mit Schnee inkrustiert, mit ver­
schlacktem Roste schwerer und schwerer ihre Pflicht 
erfüllt, "wir kommen heute beide wie die Eisbären 
an, beide erstarrt, durchfroren, todmüde - das war 
eine böse Nacht für uns beide - du sollst Pflege ha­
ben, sauber gemacht werden von Rad zu Schorn­
stein, und ich - ich will mich wärmen und auftauen! 
Gott sei Dank, da ist Hochfeld, die Endstation!" 
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Ihre Anzeigen 
gestaltet die Dewog­

Werbung wirkungsvoll 

und überzeugend. 

Zu verkaufen: Tl-Anlage mit 
od. ohne Fahrzeuge, 
1,90 m X 1 m. desgl. 
HO-An lage 2,50 m X 1,20 m 
Piko-Gleise. Gesucht Märklin: 
Welchen, Gleise, Lokomotiven 
usw. HO. Angebote an 
M. Wunner. Weimar, 
P. Schneider Str. 16 

Verkaufe div. Zubehör 0 
(z. T. naturgetreu) Fahrzeuge. 
Gleise, Weichen, Geböude, 
Lichtsignale u. a. 
0,50 b. 20,- DM. 
Angeb. unter KVM 179 an 

Dewag-Werbung, Berlin N 54 

TT- Anlage, liebhaberstüdk, 
umständehalber teilfertig für 
650,- zu verk. 200-1.25 Mat. 
Preis 1200,- DM. 16 Weich .. 
3 Züge. fahrfertig. M. Bau­
mann, Leipzig N 22, Magde· 
burger Str. 42 

mo'bell6u~ n/reun'be! 
Hoben Sie sich schon bei Ihrem Einzelhändler 

unsere vierrödrigen Handwogen angesehen? 

Sie m ü s s e n sie kennenlernen I 

PGH Eisenbahn·Modellbau 
Plauen (Vogtland), Krausenstra ße 24 - Ruf 56 49 

OWO-Piast ik-Modelle 

kann man fertig kaufen 

aber auch selbst bauen 
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Besondere Vorzüge von PIKO 
Demonstrat ion der höchsten Modelltreue 

Leichter Austausch oller Verschleißteile 

Leistungsfähige Antriebsmolare 

Nebenbahn 

Abteilwagen ME 315-01 
DR. schwarzer Rahmen, 
grünes Gehäuse. graues Doch 
LüP = 111 mm 

VEB PIKO SONNEBERG 
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Bild 1 Brückenstellwerk in der Nenngröße HO, gebaut von Gcrd Dill. Erfurt 

Bild 2 Diesen Lokschuppen mit der Schmalspurlok 99 595 und dem alten preußischen Geoäckwogen 
bastelte Michael M olke von der Jugendgruppe der Arbeitsgemeinschaft .. Friedrich List'". Lei pzig 

Bild 3 Die Schlepptender-Schmalspurlok 99 216 fertigte Peter Sommer von der Arbeitsgemeinschaft 
Mogdeburg an. Das Vorbild ist im Raum M ogdeburg noch anzutreffen 

Bild 4 Ebenfalls von der Arbeitsgemeinschaft Magdeburg isf Willi Hoppe, der die Lok 38 3311 (ex. 
preußische P 8) bau te 

Fotos: G. I IIner (3), K. Gerloch (1) 

Selbst 
gebaut . •• 
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